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Editor 


YAPTIĞIMIZ İŞ HER GEÇEN GÜN ZORLAŞIYOR. İÇERİK HAZIRLAMAKTAN 


bahsetmiyorum, benim bahsettiğim şey finansal zorluklar. Bu zorluklar 


özellikle ülkemizde daha yoğun hissediliyor, çünkü kaliteli içeriğe sahip 


olan ihtisas yayınlarına maalesef ülkemizde gereken önem verilmiyor. 


Evet, ülkemizdeki okuma alışkanlığı, Avrupa ülkelerine göre oldukça 
düşük ve bu yüzden dergiler de yüksek tirajlara ulaşamıyor, ancak otomobil satın alırken 
kulaktan dolma bilgilerle veya komşu tavsiyesiyle hareket etmeyen, okumayı seven ve bil- 
giye ulaşmak için para harcayan bilinçli insanlar hala doğru bilgi için ihtisas yayınlarını 
tercih ediyor. İnternet de bir kaynak, ancak orada da inanılmaz bir bilgi kirliliği söz konu- 
su. Otomobil konusunda uzman birkaç internet sitesi ve dijital dergi dışında güvenilir bir 
adres bulmak çok zor. 

Dergi yayıncılığının yaşadığı zorlukların ise belli başlı nedenleri var: Otomobil dergicili- 
ğinde hızla türeyen kalitesiz yayınlar ve ilan alamadığı aylarda maliyeti kısmak için der- 
gisini raflara çıkarmayarak, sadece dijital platformlarda yayın yapan patronlar, maalesef 
yıllardır düzenli bir şekilde ve “zarar etse dahi” yayınlanan evo gibi degileri de olumsuz 
etkiliyor. Bu noktada markaların yapmaları gereken şey aslında çok basit: Elma ile armu- 
tu birbirinden ayırmak! Üstelik bunu yapmak o kadar da zor değil. Her marka, test prog- 
ramlarını, reklam bütçelerini veya lansman davetlerini planlarken bazı kriterleri göz önün- 
de bulundursa yeter. “Şu kişiyi lansmana çağırmazsak, yayınına ilan vermezsek kimbilir 
bizim için neler söyler” şeklindeki endişelerden uzaklaşarak, gerçekten işini hakkıyla yap- 
maya çalışan yayınlara odaklanılsa, emin olun otomotiv yayıncılığı da daha iyi bir nokta- 
ya gelir. 

Biz çizgimizi bozmadan, 9 yıldır her ayın ilk gününde okuyucularımızla buluşmaya özen 
gösteriyoruz. Kalitemizi ve bizim gibi olan yayınların kalitesini fark eden markalar olduk- 
ça fazla. Ancak içerik kalitesine ve özenine bakmadan her yayını aynı kefeye koyanlar da 
yok değil. Umarım zamanla onlar da aradaki farkı anlayabilirler. 


Tüm okuyucularımıza keyifli bir ay diliyorum... 


Bahadır Bektaş Editör (©Babektas) 
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aatte 320 km/s'lik sürat, 

S 600 bg'yi aşan güç ve özün- 

de aerodinamik | kâygılar 

i yatan bir tasarımı|. Sıhırlı sayıda 
İN Özel bir ekip tarafından 

j geliştirilen Jaşuar X1220, hatırı- 
mıza düştükçe yüreğimizi dağla- 


: yan bir otomobildir. Bir zamanlar 
Jaguar F-type'tan daha ucuza sa- | 


— 


tılırken bir tanesini almadığımız 
için ne kadar yansak azdır. 

2017 yılında, Jaguar'ın özel proje- 
lerle uğraşanCumartesi Kulübü'nün 
üyeleri bir araya gelmek için gizli 
saklı işler yapmak zorunda kalmı- 
yor. Bir zamanlar alüminyum gövde 
içine VI2 motor sığdırmak için özel 
hayatlarından feda etmek zorunda 

4 kalan bu ekibin yeni bir adı var: Özel 
/, Araç Operasyonları: (SVO: “Special 
7/ / Vehicle Operations). BU ekibin Co- 


; 
/ 
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ventry'de müstakil bir tesise sahip 
olduğunu da ekleyelim. 

SVO'nun ilk doğum gününü kutla- 
mak isteyen Jaguar yöneticileri hari- 
ka bir fikir bulmuş: Jaguar'ın gelmiş 
geçmiş en güçlü yol otomobilini ya- 
ratmak. Adına XE SV Project 8 denen 
bu otomobil en az dış tasarımı kadar 
vahşi bir canavar. 

Bu zamana kadar JLR otomo- 
billerine kozmetik müdahalelerde 
bulunan ve asıl üretimi merkez ofi- 
se bırakan SVO, söz konusu proje 
sayesinde ilk otomobilini yaratmış 
olacak. Geçmişteki çalışmalarına 
kıyasla çok çok farklı bir işe soyu- 
nan ekip, otomobilin yalnızca iki 
gövde panelini standart XE'den 
transfer etmiş. Tavan ve ön kapı 
yüzeyleri dışındaki bütün parçalar 
ise karbon fiberden imal edilmiş. 
Tamponlar, kaput, çamurluklar, 
kapı eşikleri, ayarlanabilir ön split- 
ter, ayarlanabilir arka kanat, arka 
difüzör ve hatta 20 inçlik jantların 


VAY yi ea 
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kolları dahi karbon fiber parçalar 
grubuna giriyor. Michelin Pilot 
Sport Cup 2 lastiklerle donatılan 
otomobilin çamurluk tasarımı ise 
tamamen yeni jant ve lastik kombi- 
nasyonuna özel olarak yapılmış. 
265 tabanlı ön lastikleri çamur- 
luğa sığdırmak amacıyla aracın 
ön kısmını 38 mm genişleten SVO 
ekibi, içerideki basıncın tahliyesi 
için çamurluk çıkışına bir kanal aç- 
mayı da ihmal etmemiş. Bu süreçte 
ön farların 14 mm ileri taşındığını 
da belirtelim. Arka tarafta ise 305 
tabanlı lastiklerin yerleşimi için 
gövde 55 mm genişletilmiş. Aynı şe- 
kilde, arka çamurluklarda da hava 
çıkışları yer alıyor ki, bu tasarımın 
gerçekleştirilebilmesi için arka ka- 
pılar dahi yeniden elden geçirilmiş. 
Söz konusu karbon parçaları teda- 


rikçiden sağlayan SVO, parçaları | 


boyanmamış halde tesli 
sonra montaj si 
tada amam 


Standart 
XE'nin gövde 
panellerinden 
geriye sadece 
iki parça 


otomobilin artan çekiş ve yol tutuş 
kabiliyetinden dolayı Jaguar'ın aktif 
amortisörlerinin yazılımı elden ge- 
çirilmiş. Süspansiyon kollarının ve 
süspansiyon bağlantılarının, çevikli- 
ği ve keskinliği artırmak maksadıyla 
revize edildiğini de ifade edelim. Ay- 
rıca, ön ve arkadaki burulma önleyi- 
ci barlar daha fazla yol tutuş ve çekiş 
kabiliyeti için sertleştirilmiş. 

Track Pack isimli donanımı ter- 
cih etmeniz durumunda iki farklı 
yükseklik ayarına sahip olan daha 
sıkı bir süspansiyon sistemine ka- 
vuşuyorsunuz. Yol ayarında stan- 
dart XE ile aynı yükseklikte kalan 
otomobil, pist ayarında ise 15 mm 
alçalıyor. Track Pack donanımının 
arka kısımda yarım takla kafesi, ön 
kısımda ise yarış koltukları sunma- 
sının yanında, otomobilden 12.2 kg 
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değişimler gerektirecek noktanın 
eşiğine kadar zorlanmış ve mev- 
cut düzen içerisinde verebileceği 
maksimum gücü verir hale getiril- 
miş. Soğutma ve egzoz sistemine 
odaklandıktan sonra otomobile 
titanyum egzoz entegre eden ekip, 
toplamda 600 bg'lik gücü görmeyi 
başarmış. ZF marka 8-ileri otomatik 
şanzımanla yürüyen dört tekerlek- 
ten çekişli mimarinin arka aksında 
elektronik diferansiyel ve tork vek- 
törleme sistemi bulunuyor. Frenler 
için Brembo marka karbon seramik 
sistemi tercih eden Jaguar mühen- 
disleri, iç mekandaki çevirmeli vites 
kontrolünü geleneksel bir vites kolu 
ile değiştirmeyi de ih 


Pm ek, 


Mine Mel Eş 


SVO: JAGUAR'IN AMG DEPARTMANI? 


2016 YILINDA YENİ FABRİKASINA 
taşındıktan sonra SVR logolu 
Jaguar'lara ve zırhlı Land Ro- 
verlara kozmetik eklentiler 
yapma yetkisi alan SVO, artık 
kendi otomobillerini geliştirmek 
istiyor. F-type Project 7 isimli ça- 
lışma bu departmanın kendisini 
gösterme ve talep toplama ara- 
cıydı. Project 8 ise ikinci girişim 
olacak ve Jaguar'ın, üzücü şekil- 
de “koleksiyon otomobili” olarak 


yazı SUUVARI GALLAGHER 
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911 GT2 RS 
ufukta göründü 


Porsche'nin gelmiş geçmiş en güçlü yol 
otomobili olan 700 bg'lik GT2 RS, lastik 
üreticilerinin en iyi arkadaşı 

olacak gibi görünüyor 


ENİ GT2 RS'İN PROTOTİP 
aşamasında katıldığımız sü- 
rüşte dahi otomobille ilgili 


verileri sır gibi saklayan Porsche'nin 
ağzı çözülmeye başladı. Fotoğraflar- 
da gördüğünüz canavarla ilgili bazı 
çarpıcı verileri paylaşmaya hazırız! 
911 Turbo S'ten alınan 3.8 litrelik 
twin-turbo beslemeli motora 120 bg 
daha sığdırmayı başaran Porsche 
mühendisleri toplam gücü 700 bg'ye 
ulaştırmış. 750 Nm'lik tork değeri 
değişmeyen bu şeytanın arkadan 
itişli bir 911 olduğunun farkındayız 
değil mi? Söz konusu güç artışını 
turboların büyütülmesine ve turbo 
basıncının artırılmasına borçlu olan 
Porsche, aracın ihtiyaç duyacağı eks- 
tra soğuma için de su enjeksiyonu 
sisteminden faydalanmış. Turbo'daki 
egzoza kıyasla 7 kg daha hafif olan 
yeni titanyum egzoz sistemi ise moto- 
run daha rahat nefes alıp vermesi için 


8 evodergi.com.tr 


düşünülmüş bir diğer detay. 

Porsche'nin 7-ileri çift kavramalı 
PDK şanzımanını elden geçiren GT 
mühendisleri güncel GT3'teki geçiş- 
lerden bile daha hızlı olacağı söyle- 
nen vites değişim zamanları kaydet- 
miş. Söz konusu sistemin 1470 kg 
gibi görece düşük bir ağırlığı taşıyor 
olması ise 2.8 saniyelik 0-100 zama- 
nına ve 340 km/5'lik maksimum hıza 
olanak sağlıyor. 


Güncel GT3/teki arka tekerlek yön- 
lendirme sisteminin güncellenmiş 
bir versiyonuna sahip olan otomobil, 
tıpkı 918 Spyder gibi, opsiyonel Weis- 
sach paketiyle sunulabiliyor. 207.506 
sterlinlik başlangıç fiyatına 21.042 
sterlin ekleyen bu paketin getirisi ise 
-30 kg. Yoksa götürüsü mü demeliy- 
dik? Söz konusu hafifleme, paketle 
birlikte gelen karbon tavan, karbon iç 
mekan parçaları ve magnezyum jant- 


lar sayesinde elde edilmiş. Bu arada 
hafiflik sağlayan bir diğer detay olan 
karbon seramik frenlerin standart su- 
nulduğunu tahmin edersiniz. 

Vahşi aerodinami paketinin ilk 
dikkat çeken parçaları ise devasa 
arka kanat, ön tampondaki koca hava 
girişleri ve karbon kaputtaki NACA 
açıklıkları oluyor. Mekanik yol tutu- 
şun en önemli parçası olan Michelin 
Pilot Sport Cup 2 lastiklerin taban öl- 


çüsü ise önde 265, arkada 325. 

Yeni GT2 RS teslimatlarının 2018 
yılının ilkaylarında başlaması planla- 
nıyor. Tıpkı Porsche gibi, McLaren da 
yeni otomobilini Goodwood Hız Fes- 
tivali'nde tanıtmayı tercih etti. 570S 
Spider (üstte ve sağda) isimli model, 
5705 ve 570GT ile birlikte, Sports Se- 
ries modellerinden biri olacak. Oto- 
mobilin otomatik tavanı daha önceki 
McLaren Spider'larını anımsatıyor ve 
şirketin MonoCell isimli karbon göv- 
desinin sağladığı rijidite sayesinde 
üstü açık model için ekstra güçlendir- 
me çalışmasına gerek kalmıyor. Bu 
sayede sadece 58 kg'lik fazlalığa ne- 
den olan tavanı 15 saniye içerisinde, 
40 km/s'nin altındaki hızlarda açıp 
kapatmak mümkün. 


3.2 saniyelik 0-100 zamanı coupe 
kardeşi ile aynı olan 570 Spider'ın 
maksimum hızı ise tavanın durumu- 
na göre değişiyor. Açık ve kapalı ta- 
vana göre maksimum hızlar sırasıyla 
315 km/s ve 328 km/s. Üstü açık sü- 
rüşe olanak sağlayan yeni otomobil 
Sport Series modellerinin dertlerin- 
den birine derman olacaktır. Evet, 
600 bg'lik twin-turbo beslemeli V8'i 
duymak ve hissetmek istiyoruz. 

İngiltere'de 164.750 sterline satı- 
lacak olan Spider'ın kardeşlerinden 
daha fazla satış adedine ulaşması 
bekleniyor. 

Gelelim daha geleneksel bir oto- 
mobil olan XF Sportback'e (altta). 
BMW 5-serisi Touring ve Merce- 
des-Benz E-Serisi Estate ile reka- 


HABER 


yazı LOUIS FRANKEL 


bete girecek olan otomobil sedan 
kardeşi gibi alüminyum gövdeye 
sahip. En güçlü motor seçeneği olan 
süperşarjlı V6'sı 380 bg güç üreten 
araç, dört tekerlekten çekiş siste- 
miyle birlikte, 0-100 hızlanmasını 
5.5 saniyede tamamlayabiliyor. Ja- 
guar'ın güncel E63 Estate ile reka- 
bet edecek bir model üretme planı 
ise ne yazık ki bulunmuyor. 
Volkswagen güncel Polo mode- 


liyle birlikte Polo GTTı da (altta) 
tanıttı. 200 bg gücündeki 2.0 litre- 
lik dört silindirli turbo motora sa- 
hip olan otomobilde 6-ileri manuel 
veya 7-ileri DSG şanzıman sunulu- 
yor. Sport (standart) ve Sport Select 
(opsiyonel adaptif süspansiyon su- 
nuyor) isimli iki farklı şasi moduyla 
satılacak olan otomobilin bir önceki 
Polo GTT'ın 6.7 saniyelik 0-100 za- 
manını iyileştirmesi bekleniyor. 
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Solda: Prototip 
sadece 1103 

kg ağırlığında. 
Sağda: Kalite 
ve detaylar 
sürücüye doğru 
mesajlar veriyor 


Yeni Alpine 
yola çıktı! 


Evo, Fransız spor otomobil markasının dönüşünü kutlamak 
için AT10 ile küçük bir yolculuğa çıkıyor 


yazı STEVE SUTCLIFFE 


ZUN YILLAR BOYUNCA 
uyuyan ikonik Fransız mar- 
kası şimdi yepyeni A110 ile 


geri dönüyor. Bu, hem benim için hem 
de Alpine tarihi için önemli biran. Re- 
nault Sport şasi geliştirme departma- 
nının başındaki isim olan Terry Bail- 
lon'un yanına oturuyorum. Birlikte 
Iyon'un güneyindeki köy yollarında 
sakin ama hızlı bir şekilde ilerliyoruz. 
O, otomobili kullanıyor, bense merak 
ediyorum ve yeni A110'un sürüşünün 
ne kadar iyi olduğunu kavramaya ça- 
lışıyorum, çünkü yolcu koltuğu şim- 
diden bana çok muntazam geliyor. 
A110 hem garip hem de özel se- 
beplerden ötürü merak uyandıran bir 
otomobil. Ortada konumlandırılmış 
1.8litrelik dört silindirli turbo motor- 
da kasıtlı olarak yüksek güçten kaçı- 
nılmış, Motor 252 bg güç ve 320 Nm 
tork üretiyor. Alpine, köklerine döne- 


rek ağırlığı elinden geldiğince düşük 
tutmuş. Şu an içinde bulunduğumuz 
prototipin ağırlığı tüm sıvılar dahil 
1103 kg, bu sıvılara yarım depo ben- 
zin de dahil. A110'un güç/ağırlık ora- 
nı ton başına 229 bg olarak veriliyor 
ki, bu değer Porsche 718 Cayman'in 
ton başına 225 bg'lik oranından daha 
iyi. Ancak sayıları dikkatli incelersek 
Porsche'nin bu oran için daha fazla 
güce ihtiyaç duyduğunu görebiliriz, 
çünkü 718 Cayman 1335 kg ağırlı- 
ğında, yani neredeyse 200 kg daha 
ağır. Bu da, A110'un sürüşünde fark 
yaratan önemli bir detay. 

Güzel yollarda saçma sapan hızlar- 
da ilerlerken Baillon “bu otomobilde 
maksimum çevikliğe ulaştık” açıkla- 
masını yapıyor ve ekliyor; “Yapabile- 
ceğimizin en fazlası kadar ağırlıktan 
kurtularak, her şeyi daha da kolaylaş- 
tırdık” A110'un hızını koruyarak yön 
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değiştirme kabiliyetini geliştirmek 
amacı dahilinde, aracın daha geliş- 
tirilmesi gereken yönleri olduğu da 
dikkatlerden kaçmıyor. 

Otomobilin içine bakacak olursak; 
iç tasarımı oldukça yüksek kalitey- 
le düzenlenmiş ve oldukça basit bir 
kullanımı var. Ultra hafif karbon 
koltuklar oldukça lüks bir hava katı- 
yor. Görüş açıları ise ortada konum- 
landırılmış motorlu bir otomobile 
göre oldukça etkileyici. Motorun sesi 
de buram buram kulağınıza geliyor 
ve sesin albenisi de oldukça yüksek. 
Bu ses, turbolu Cayman'ın sesiyle kı- 
yaslandığında çok daha rahatlatıcı, 
bununla beraber hissedilen ivme de 
oldukça doğru orantılı. O'dan 100 
km/s'ye 4 saniyede ulaşabilen otomo- 
bil 0-160 km/s deparını ise tahminen 
12 saniye civarında tamamlıyor. 

Her şeyden öte yolcu koltuğunda 
tecrübe ettiklerime göre otomobilin 
en etkileyici özellikleri süspansiyon- 
ları ve sürüş keyfi. Birçok otomobil- 
de olduğu gibi A110'da da, motorun 
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karakterini, egzozun ve vites kutu- 
sunun haritalarını değiştiren modlar 
bulunuyor. Ancak adaptif süspansi- 
yon bulunmayan A110'da hangi sürüş 
modunda olursanız olun amortisör 
ayarı değişmiyor. Bu da alışılagelmiş 
bir özelliğin dışında olmakla beraber, 
Alpine'ın bu konuda kendine ne kadar 
güvendiğini gösteriyor. Toparlamak 
gerekirse, bu sistem Alpine için ideal. 

A110 yol üstünde adeta akarak 
ilerleyen bir otomobil olmakla bera- 
ber, tıpkı Lotus Elise'te olduğu gibi ze- 
mine sımsıkı tutunma özelliğiyle de 
göze çarpıyor. Ancak yoldaki bu inat- 
çılığı, otomobilin içindeki son derece 
konforlu ve akıcı sürüşü engelleyemi- 
yor. Otomobil sert tepkiler vermiyor, 
hatta bunun yerine amortisörler ve 
yaylar her türlü zorluğa kafa tutabile- 
cek şekilde görev yapıyor. Otomobilin 
virajlardaki gövde kontrolü oldukça 
yumuşak , bu doğru, ancak direksiyo- 
nun başında Baillon olduğunda A110 
optimum seviyede hızlı, tutarlı ve ra- 
fine hissettiriyor. 


RAKİPLERLE KARŞILAŞTIRMA 


Alpine 
AT10 
Motor Sıralı 4-silindir, 
1800 cc, turbo 
Güç 252 bg 
Tork 320 Nm 
0-100 km/s 4.5 sn (iddia edilen) 
Maks hız 250 km/s (limitli) 
Ağırlık 1103 kg 
Güç/ağırlık 229 bg/ton 
Baz fiyat 48.000-52.000 Sterlin 


Porsche 
Cayman 


Boxer, 4-silindir 

1988 cc, turbo 

300 bg ©6500 d/d 
380 Nm 1950-4500 d/d 
5.1 sn (iddia edilen) 
273 km/s (claimed) 
1335 kg 

225 bg/ton 

42.897 Sterlin 


AlfaRomeo 
4C 


Sıralı 4-silindir 

1742 cc, turbo 

240 bg ©6000 d/d 

350 Nm ©2200-4250 d/d 
4.5 sn (iddia edilen) 
257 km/s (iddia edilen) 
963 kg 

250 bg/ton 

51.505 Sterlin 


| 8 ; A 
GARANTİNİZ o. 
GARANTİ# İLE DEVAM ETSİ 


BORUSAN OTOMOTİV'DE GARANTİ* AYRICALIĞI. 


BMW'nizi ileride çıkabilecek sorunlara karşı avantajlı fiyatlarla 
güvence altına alın. Garanti* paketine sadece kampanyaya katılan 
Borusan Otomotiv BMW Yetkili Servisleri'nden sahip olabilirsiniz. 
Detaylı bilgi için www.bmw.com.tr'yi ziyaret edebilirsiniz. 


Borusan Otomotiv 


İnce zevkler, yüksek standartlar. 


Garanti* paketi tanımlanacak olan aracın yaşının ilk tescil tarihinden itibaren maksimum 3 yıl, kilometresinin de en fazla 80.000 (hangisi önce dolarsa) olması gerekmektedir. 
Paket satışı esnasında www.bmw.com.tr'de belirtilen BMW Yetkili Servisleri tarafından ücretsiz olarak gerçekleştirilen özel kapsamlı 72 nokta servis kontrolünden geçen 
aracın servis geçmişinin de düzenli olması gerekmektedir. Garantit ile sağlanabilecek maksimum güvence 120.000 km ile sınırlı olup satın alındığı tarihten itibaren en fazla 1 
ay içinde hiç kullanılmadığı takdirde paket iade edilebilir. Borusan Otomotiv, Garanti* paketin içeriğini değiştirme veya iptal etme hakkına sahiptir. Sunulan Garanti paketin 
yasal garanti süresinin uzatımı olmamakla birlikte Borusan Otomotiv'in sağladığı ek bir hizmettir. Tüketicilerin yasal hakları saklıdır. 


rcedes-Benz, bir süre 
önce konsept versiyonu- 
nu tanıttığı X-Serisi'ni 


üretime hazır haliyle gün ışığına 
çıkardı. Çift çıtalı heybetli ön ızga- 
rası, güçlü duruşunu destekleyen 
uzun motor kaputu ve uzun geniş 
farlarıyla Mercedes-Benz ürün ga- 
mının bir parçası olduğunu hisset- 
tiren X-serisi. 5340 mm uzunlu- 
ğunda ve 1920 mm genişliğinde 
bir gövdeye sahip. 

Üç farklı kokpit süslemesi, iki- 
si kontrast dikişli deri olmak üze- 
re altı farklı koltuk döşemesi ve 
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al ek 


ick-up 


iki farklı tavan rengiyle sınıfının 
en zengin malzeme ve renk çeşit- 
liliğini sunacağı iddia edilen Mer- 
cedes-Benz X-Serisi, dört ve altı 
silindirli motor seçenekleriyle su- 
nulacak. İlk etapta 163 bg gücün- 
de X 220 d ve 190 bg gücünde X 
250 d'den oluşan iki farklı motor 
alternatifi sunacak olan pick-up, 
2018 yılının ortalarında ise ürün 
gamına 258 bg gücünde V6 dizel 
versiyonu da ekleyecek. 

Konfor odaklı süspansiyon geo- 
metrisi ve hava kanallı ön ve arka 
diskleri sayesinde off-road'un 


tanıtıldı... 


yanı sıra kullanıcısına mükem- 
mel asfalt sürüş performansı da 
sunduğu söylenen X-serisi, tüm 
zeminler için dört tekerlekten çe- 
kiş sistemi sunacak. Her Merce- 
des-Benz aracında olduğu gibi 
X-Serisi'nde de “Aktif Fren Asis- 
tanı” ve “Şerit Takip Sistemi” gibi 
pasif ve aktif güvenlik donanım- 
ları bulunuyor. 

Mercedes-Benz, yeni X-Seri- 
si için üç farklı donanım hazırla- 
mış. Giriş seviyesi olarak sunulan 
X-Serisi PURE, sağlamlık ve fonk- 
siyonellik gerektiren işlerin ideal 


yol arkadaşı olmaya aday. Bu ver- 
siyon konforu ve tasarımıyla, müş- 
teri teslimatları, sevkiyatlar ve 
özel kullanım olmak üzere her tür- 
lü beklentiyi karşılamaya odakla- 
nıyor. X-Serisi PROGRESSİVE ise 
güçlü karekteriyle iş amaçlı kulla- 
nıma uygun olmasının yanı sıra, 
hem tarzı hem de konforu ile ki- 
şisel kullanımda da müşterilerin 
beklentilerini karşılıyor. Ürün ga- 
mının bir diğer seçeneği olan X-Se- 
risi POWER ise tarz, performans 
ve konfora önem veren müşterile- 
ri hedefliyor. 


Avrupa, Toyota'nın hibritlerini sevdi 


B 


u yılın ilk yarısında Avrupa pazarında toplam 527.000 adet- 
lik araç satışı gerçekleştiren Toyota, geçen yıla oranla toplam- 
da yüzde 0.3 artış ile yüzde 4.9'luk pazar payına ulaştı. Toyo- 


ta'nın Avrupa'daki toplam otomobil satışları içerisinde 208.300 adetini 
ise hibrit modeller oluşturdu. Bu rakam Toyota'nın Avrupa satışları içe- 
risinde yüzde 40'lık bir orana denk geliyor. Türkiye'de üretilen Toyota 
C-HR, ülkemizde olduğu gibi Avrupa'da da hibrit satışlarının artmasın- 
da büyük bir pay sahibi oldu. Toyota Avrupa'da 2000 yılından bu yana 
1 milyon 554 bin 183 adetlik hibrit araç satışına imza attı. 


HABER 


Yılın en iyi motorları belirlendi 


ünyanın en iyi motorlarının belirlendiği “Engi- 
D: of the Year” organizasyonu 2017 yılının en 

iyilerini belirledi. 58 otomobil gazetesicisin- 
den oluşan jüri tarafından verilen oylarla belirlenen 
yılın en iyi motorları ise şöyle: Ferrari'nin 3.9 litrelik 
V8 turbo motoru “En İyi Performans Motoru” ödülüne 
layık görülürken, “En İyi Yeni Motor” ödülünü ise yeni 
Honda NSX'in hibrit ünitesi aldı. “Yılın En Çevreci Mo- 
toru” kategorisinde en çok oyu alan motor ise Tesla'nın 
Model S ve Model X modellerinde yer verdiği elektrik- 
li güç ünitesi oldu. 1.0 litre altı kategorisinde zafer bir 


kez daha Ford 1.0 EcoBoost'un olurken, 1.0-1.4 litre 
kategorisinin en iyisi ise Peugeot'nun 1.2 litrelik Pu- 
reTech ünitesi olarak belirlendi. 1.4-1.8 litre katego- 
risinde ödüle BMW 18'in hibrit motoru, 1.8-2.0 litre 
kategorisinde Porsche'nin 2.0 Turbo'su, 2.0- 2.5 litre 
kategorisinde Audi'nin 5 silindirli turbo ünitesi, 2.5- 
3.0 litre kategorisinde 91V'in 3.0 litrelik turbo besle- 
melisi, 3.0-4.0 litre kategorisinde Ferrari 488'in V8'i ve 
4.0 litre üstü kategorisinde ise yine Ferrari'nin V12'si 
ödüle layık görüldü. Ferrari böylece üç farklı kategori- 
de ödül almış oldu. 


Mercedes-Benz Türk yarım asrı devirdi 


tomarsan ismiyle 1967 yılında Davutpaşa'da 
(Grinin ve bugün 1 milyar Euro'yu aşan yatı- 

rımıyla Türkiye'nin yabancı sermayeli en bü- 
yük şirketlerinden biri olan Mercedes-Benz Türk, Tür- 
kiye'de kesintisiz olarak üretim yaptığı yarım asrı 
geride bıraktı. Şirket, Türkiye'de kuruluşunun 50. yılı- 
nı İstanbul Davutpaşa'da, faaliyetlerine başladığı eski 
otobüs fabrikasında görkemli bir törenle kutladı. Mer- 
cedes-Benz'in eski otobüs fabrikası, kuruluş yıldönümü 
kutlamaları nedeniyle film setlerini andıran bir tasa- 
rımla özel olarak dekore edildi. Manavından bakkalı- 
na, kahvehaneden gazete bayisine kadar eski İstanbul 
sokaklarının canlandırıldığı giriş bölümünde konuk- 
lar, Mercedes-Benz Türk'ün kurulduğu 50 yıl öncesinin 
Türkiye'sine doğru yolculuğa çıkarıldı. Davutpaşa'da 


eski imalat holleri arasında oluşturulan sokaklarda 
Türkiye'de üretilen ilk otobüse, yıllardır Türkiye'nin 
yükünü taşıyan Mercedes-Benz'in ilk modellerinden 
kırmızı bir kamyonuna, klasik araç niteliğindeki mini- 
büsüne ve efsaneleşmiş otomobillere yer verildi. Mer- 
cedes-Benz Türk tarafından yarım asır önce üretilen ilk 
otobüsün banttan indirildiği üretim holü ise küçük bir 
müzeye dönüştürüldü. Otobüs üretimini yerinde gös- 
termeyi amaçlayan müzede, şirketin 50 yıldır aralıksız 
olarak devam ettiği üretim tarihinden kesitler sunan 
fotoğraflar ve eski fabrika binasında kullanılan ekip- 
manlar sergilendi. Etkinlik sonunda Mercedes-Benz 
Türk'ün 50. kuruluş yılı kapsamında düzenlediği “50. 
Yılda 50 Startup” yarışmasında ilk üçe giren girişimci- 
lere de ödülleri verildi. 


7. Transanatolia 
macerası başlıyor 


Bu sene yedincisi düzenlenen Tran- 
sanatolia, katılımcılarına tarih ve 
doğayı yarışarak keşfetme imkanı 
sağlarken, yerli ve yabancı yarış pi- 
lotlarına da bol çekişmeli bir mü- 
cadele sunacak. Motosiklet, 4x4 
otomobil, ATV ve Kamyon katego- 
rilerindeki araçların katılımı ile ger- 
çekleşecek olan mücadelede bu 

yıl İtalya, Fransa, Portekiz, İspan- 
ya, Hollanda, Yunanistan, Yeni Ze- 
landa, Arjantin, Azerbeycan ve Kıb- 
rıs'dan katılımcılar bekleniyor. İzmir 
den başlayacak olan mücadele, 
Türkiye'nin Alpleri olarak anılan Batı 
Toros sıradağları üzerinden ilerle- 
yerek, Denizli, Antalya, Konya-Ka- 
rapınar, Niğde-Aladağ'ın ardından 
rotasını kuzeye çevirip Kapadokya, 
Tokat-Gümünek'den sonra Sam- 
sun'da sona erecek.19 Ağustos 2017 
Cumartesi günü KültürPark'dan 
start alacak olan Transanatolia Ral- 
Iy Raid, 26 Ağustos 2017 pazar günü 
Samsun Meydan'da sona erecek. 


Renault Clio'ya 
yeni bir özel seri... 


Renault'nun Clio modelinde sun- 
duğu Touch Chrome özel serisi, 
krom detaylarıyla daha şık ve ışıl- 
tılı bir görünüm sunuyor. Touch 
versiyonun bir üst ekipman sevi- 
yesine sahip olan Clio Touch Chro- 
me'da, bildiğimiz Touch versiyonu- 
na ek olarak 16” alüminyum alaşım 
jantlar, krom kapı kolları, krom kapı 
cam çıtası, krom stop lambası çı- 
tası, krom egzoz çıkışı ve touch- 
rome etkiketini içeren Touch Ch- 
rome Aksesuar Kiti bulunuyor. 
anuel şanzımanla kombine edi- 
en 75 beygir gücünde 1.2 litre ben- 
zinli ve EDC şanzımana sahip olan 
120 bg gücünde 1.2 turbo-benzin- 
i olmak üzere iki farklı motor seçe- 
neğiyle sunulan Clio Touch Chro- 
me, 61.400 TL'den başlayan fiyat 
etiketleri taşıyor. 
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RADAR LANSMAN - HYUNDAI ION!0 


Hibrit Hyundai 
Türkiye'de 


Hyundai'nin hibrit 
teknolojili yeni sedan 
modeli (ONIO satışa 
sunuldu... 


e > 


YUNDAV'NİN DOĞUŞTAN 

hibrit bir model olarak 

üretilen yeni sedan mo- 
deli TONIÇ, İstanbul'da gerçekleş- 
tirilen test sürüşünün ardından 
satışa sunuldu. Elektrikli (EV), 
Plug-in hibrit (PHEV) ve hibrit 
(HEV) versiyonların tek bir göv- 
dede buluştuğu dünyadaki ilk 
otomobil olan IONIÇ ülkemize 
HEV, yani hibrit versiyonuyla it- 
hal ediliyor. 105 bg gücünde dört 
silindirli 1.6 GDI benzinli moto- 
ra ve lityum-iyon polimer batar- 
yalar ile beslenen 43.5 beygirlik 
bir elektrik ünitesine sahip olan 
otomobil, her iki motorun birleş- 
mesiyle toplamda 141 beygir güç 
ve 245 Nm maksimum tork üreti- 
yor. Yeni geliştirilen çift kavrama- 
lı ve 6-ileri DCT şanzımanla do- 
natılan otomobilin oldukça iyi bir 
yakıt ekonomisi sağladığı ve aynı 
zamanda keyifli bir sürüş vaad et- 
tiği açıklanmakta ki, İstanbul tra- 
fiğinde gerçekleştirdiğimiz küçük 
bir test IONIÇ'in şehir içi kulla- 
nımda 3.4 ile 4 litre aralığında bir 
tüketim değeri elde edilebildiği- 
ni gösterdi. 
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Hafif bileşenlerin kullanımı ve 
daha kompakt optimize yapı saye- 
sinde IONIÇ, diğer Hyundai mo- 
dellerinden yüzde 25 civarında 
daha hafif bir gövdeye sahip. Hava 
akışını yönetmek için geliştirilen 
tasarımı sayesinde sınıfındaki en 
aerodinamik otomobillerden biri 
olarak öne çıkan IONIÇ, 0.24 gibi 
çok iddialı bir Cd değeri sunuyor. 

443 litrelik (VDA) bagaj hacmiy- 
le, bir aile sedanından beklenen 
kullanışlılığı sunmayı başaran 1O- 
NIO'in bir diğer önemli özelliği de 
geri dönüşümlü malzemelerden 
üretilmiş olması. Örneğin, kapıla- 
rın iç tarafındaki kaplamalar, şe- 
ker kamışı, toz ahşap ve volkanik 
taş bileşenlerden oluşan geri dönü- 
şümlü plastikten imal edilmiş. 

Hyundai IONIO Hybrid, Türki- 
ye'de iki farklı donanım seviyesiy- 
le satışa sunuldu. Otomobilin Elite 
Plus versiyonu 123.900 TLlik bir 
etiket taşırken, daha fazla özel- 
lik sunan Progressive Pack dona- 
nımına sahip versiyon ise 149.900 
TLlik etikete sahip. Hyundai As- 
san, Türkiye'de 500 adet IONIÇ 
Hybrid satmayı hedefliyor. 


X-Trail'e 
iddialı 
makyaj 


Kapsamlı bir makyaj 
geçiren X-Trail, 


yeni bir yüze, yeni 
donanımlara ve 
önemli teknolojilere 
kavuştu 


ÜNYANIN EN ÇOK SATAN 
D SUV modeli Nissan X-Trail, 
geçirdiği makyaj operasyo- 

nuyla birlikte daha modern bir görü- 
nüme ve yeni teknolojilere kavuştu. 
Markanın yeni tasarım diline uy- 
gun bir görünüme bürünen X-Tra- 
ilin iç mekan kalitesi artırılırken sü- 
rüş güvenliğini destekleyen bir dizi 
yeni teknoloji de donanım listesinde- 
ki satırlar arasına eklenmiş. Yedi kol- 
tuk seçeneğine ek olarak beş koltuk- 
lu versiyon da sunan makyajlı X-Trail, 
ülkemizde 4x2 veya 4x4 aktarma se- 
çenekleri, 130 bg gücünde 1.6 litrelik 
turbo dizel motor ve 162.500 TLden 
başlayan fiyat etiketleriyle sunuluyor. 
Yani tasarım detaylarından kay- 


naklanan 50 mm'lik artışla uzunlu- 
ğu 4690 mm'ye ulaşan Nissan X-Tra- 
ilin genişliği (1830 mm), yüksekliği 
(1710 mm) ve dingil mesafesi (2705 
mm) ise değişmemiş. Mevcut renk 
paletine, Bakır Kahve, Magnet Kır- 
mızı, Blazer Mavi ve Bronz Kahve ol- 
mak üzere dört yeni renk daha ek- 
lenen X-Trail'in Platinum donanım 
seviyesinde artık Bi-LED Far Sistemi 
de sunulmakta. 

Nissan X-Trail'deki yenilikler sa- 
dece dış tasarımı kapsamıyor. İç me- 
kanda kalite algısını arttıran bir dizi 
güncelleme gerçekleştirilirken, yeni 
direksiyon da ilk bakışta dikkat çe- 
kiyor. X-Trail'in Platinum donanım 
seviyesinde standart olarak direksi- 


LANSMAN - NISSAN X-TRAIL 


yon ısıtma özelliği de mevcut. Mak- 
yaj öncesinde sadece ön koltuklarda 
sunulan koltuk ısıtma sistemi, Pla- 
tinum donanım seviyesinde artık 
ikinci koltuk sırasında da bulunu- 
yor. Nissan, premium ses sistemi ge- 
donanım seviyesinde yüksek kaliteli 
bir ses sistemi de sunuyor. Bu paket- 
te ayrıca ayak hareketiyle açılabilen 
bir elektrikli bagaj kapağı da yer alı- 
yor. Akıllıca uygulanan geliştirme- 
ler sayesinde beş koltuklu versiyon- 
larda 500 litre olan bagaj hacmi de 
565 litreye ulaşmış. 

Makyajlı X-Trail'e yeni nesil Nis- 
san Intelligent Mobility teknolo- 
jileri de eklenmiş. Geri manevra 


yazı BAHADIR BEKTAŞ 


yaparken veya park yerinden çı- 
karken oluşması muhtemel kaza- 
ların önüne geçmek için otomo- 
bilde ilk kez Arka Çapraz Trafik 
Uyarısı sunuluyor. X-Trail'de 2014 
yılından bu yana var olan Çarpış- 
ma Önleyici Sistem ise, Yaya Algı- 
lama özelliği ile daha da geliştiril- 
miş. Otomobilde sunulan bir başka 
yeni teknoloji de Yokuş Kalkış Des- 
teği (HSA) ile birlikte çalışan Sabit 
Durma Desteği (SSA) olarak öne çı- 
kıyor. X-Trail; Trafik İşareti Tanıma 
Sistemi, Yorgunluk Algılama Sis- 
temi, Akıllı Park Yardımcısı, Akıllı 
Çevre Görüş Sistemi ve Şerit Takip 
Sistemi gibi teknolojilerle de sürüş 
güvenliğini ön planda tutuyor. 
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4 8 5 4 AŞ 
MAZDA CX-5 & MX-5 RF 


Çifte yenilik 


IE GAMININ EN 

Mi iki üyesi olan 

CX-5 ile katlanır me- 
tal tavanlı MX-5 Ri, İzmir-Çeş- 
me-Sakız Adası üçgeninde 
gerçekleştirdiği test sürüşü or- 
ganizasyonuyla birlikte Türkiye 
pazarına sundu. 

Bugüne kadar 1.5 milyon 
adetten fazla satılan, bu yüz- 
den de Mazda için çok önemli 
bir model olan CX-5, yeni neslin- 
de daha dinamik bir görünüme, 
daha sıkı bir gövde yapısına ve 
yeni nesil teknolojilere kavuş- 
muş. Geçtiğimiz aylarda İspan- 
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ya'da düzenlenen test sürüşü 
organizasyonunda sürücü koltu- 
guna oturduğumuz CX-5, mar- 
kanın SKYACTIV teknolojile- 
ri çerçevesinde selefinden çok 
daha dinamik, daha sessiz ve 
verimli bir otomobile dönüş- 
müş durumda. Yalıtım seviye- 
si iyileştirilen CX-5, daha hassas 
direksiyon sistemi, süspansi- 
yonları ve frenleri, yüzde 15 art- 
tırılan gövde burulma direnci 
ve G-Vectoring Control adı ve- 
rilen teknoloji ile yollardaki en 
dinamik SUWlerden biri oluyor. 
CX-5'in ülkemiz için en büyük 
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Gem Yeni msi 


şanssızlığı ise 2-litrelik tek bir 
motor seçeneği ile satılacak ol- 
ması. 160 bg gücündeki SKYAC- 
TIV-G atmosferik benzinli mo- 
tor, 6-ileri otomatik şanzıman 
ve sürekli dört tekerlekten çekiş 
özelliğiyle sunuluyor. Otomobi- 
li 10.5 saniyede O'dan 100 km/s 
hıza ulaştıran bu kombinasyon, 
2-litrelik hacimden dolayı kar- 
şımıza 183.552 TLlik bir fiyat 
etiketi çıkarıyor ki, bu rakamın 
bile, bazı markaların daha düşük 
hacimli motora sahip SUV mo- 
dellerine yakın seviyelerde ol- 
duğu görülüyor. Mazda'nın 2017 


Mazda, farklı türdeki 

iki otomobilini; MX-5 RF ile 
GX-5'i aynı anda Türkiye 
pazarına sundu... 


yılı sonuna kadar hedeflediği 
CX-5 satış rakamının 90 adet ol- 
duğu bilgisini alıyoruz. 

Mazda Türkiye'nin MX-5 RF 
modelindeki hedefi ise 50 adet 
olarak verilmekte. MX-S'in mo- 
del adının sonuna eklenen RF 
ibaresi, “Retractable Fastback” 
anlamına geliyor ve katlanır me- 
tal tavana işaret ediyor. Mazda, 
MX-5'in bu versiyonu ile soft-top 
tavana mesafeli yaklaşan tü- 
keticileri hedefliyor. Kabini ve 
teknik altyapısı soft-top tavan- 
lı MX-5 ile aynı olan RF, üç par- 
ça halinde katlanarak bagajdan 


bağımsız bir bölmeye yerleşen 
metal bir tavana sahip. 12 sani- 
ye gibi kısa bir sürede tamamen 
otomatik olarak açılıp kapana- 
bilen tavanın otomobile ekledi- 
gi ekstra ağırlık ise sadece 45 kg. 
MX-5 RF, soft-top tavanlı roads- 
ter ile aynı aktif ve pasif güvenlik 
teknolojilerine sahip. Bu modelde 
“Çelik Grisi” ve “Kristal Ateş Kır- 
mızı” olarak adlandırılan iki yeni 
renk seçeneği de sunuluyor. 
MX-5 RP'nin iki farklı mo- 
tor seçeneği bulunuyor. Sade- 
ce 6-ileri manuel şanzımanla 
birlikte sunulan 131 beygir gü- 
cünde 1.5 litrelik SKY-G üni- 
te otomobile 8.6 saniyelik bir 
0-100 km/s süresi ve 203 km/ 
slik maksimum hız sağlıyor. Dü- 
şük hacimli motor 6.1 1t/100 
km'lik ortalama tüketim verisi 
sunarken, tüketim değeri bir di- 


ger motor seçeneği olan ve 6-ile- 
ri otomatik şanzımanla kombi- 
ne edilen 160 beygirlik 2-litre 
SKY-G ünitede 7.2 1t/100 km ola- 
rak veriliyor. 2-litrelik versiyo- 
nun 0-100 km/s süresi ve mak- 
simum hız değerleri ise sırasıyla 
8.4 sn ve 194 km/s! 

Kumaş tavanlı MX-5'ten daha 
farklı bir üstü açık otomobil de- 
neyimi vaat eden RF, özellikle 
tavan açıldığında, bize Del Sol 
olarak bilinen Honda CRX mo- 
delini anımsatıyor. MX-5 RF'in 
ülkemizdeki fiyatları ise soft- 
top tavanlı ikizinden biraz daha 
yüksek. 1.5 litrelik versiyonu 
yaklaşık 138.282 T.'den başla- 
yan fiyat etiketleri taşıyan oto- 
mobilin sadece üst donanım pa- 
ketiyle sunulan 2-litrelik motor 
seçeneği ise 190.308 TL'lik bir 
etiket taşıyor. 
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GOODYEAR 


Arazide Goodyear farkı 


Goodyear'ın Lüksemburg'daki inovasyon merkezini, ardından da yeni lastikleri yerinde 
tecrübe etmek için Düsseldorf'taki LR Experience Center'ı ziyaret ediyoruz. 


OODYEAR'IN LÜKSEM- 

BURG'DA bulunan inovas- 

yon merkezini ziyaret ede- 
rek, markanın teknolojide ulaştığı 
son noktayı yakından görme fırsa- 
tı bulduk. Etkinliğin ikinci günün- 
de ise karayolu ile Düsseldorf'a ge- 
çerek, burada bulunan Land Rover 
Experience Center'da bizi bekle- 
yen Land Rover modellerini Go- 
odyear'ın SUV lastikleriyle birlik- 
te offroad koşullarında test ettik. 
İlk olarak size Lüksemburg'taki te- 
sisten bahsetmek istiyorum. Col- 
mar-Berg'de bulunan bu devasa 
yerleşke birçok tesise ev sahipliği 


yapıyor. Ar-Ge merkezinin yanı sıra 
lastik üretimi ve test pistlerini de 
içinde barındıran mekan, Goodye- 
arın Avrupa'daki önemli lokasyon- 
larından biri konumunda. 

Tesise girişte aldığımız kısa 
bir brief'ten sonra farklı grupla- 
ra ayrılarak belirlenen atölyele- 
ri keşfetmeye başlıyoruz. İlk dura- 
gımız fiziksel laboratuar, burada 
çeşitli çelik parçalar, farklı örgü- 
de endüstriyel ipler ve kauçuğun 
birleşimiyle lastiğin nasıl daha mu- 
kavemetli hale getirilebileceği üze- 
rinde çalışılıyor. Buradan sonraki 
ikinci laboratuvar ise materyalle- 


rin geliştirildiği merkez oluyor. Ma- 
teryal laboratuvarında, lastik ha- 
murunun sıfırdan nasıl meydana 
geldiği gösteriliyor. Farklı kimya- 
sal tozlar ve hammaddelerin karış- 
tırılmasıyla kauçuk malzeme orta- 
ya çıkarılarak, lastik üretimi için 
ilk ve en önemli aşama tamam- 
lanmış oluyor. Üçüncü durağımız 
ise inovasyon merkezi içerisindeki 
önemli noktalardan biri olan tasa- 
rım stüdyosu. Burda mühendisler 
ile koordineli olarak çalışan tasa- 
rımcılar bulunuyor. Görevleri; is- 
tenen otomobil ve uygun kullanım 
tarzı için doğru lastik deseni üze- 


rinde çalışmalar yapmak. Bu saye- 
de, yapılan farklı yanak ve sırt ta- 
sarımları üzerinde yapılan testler 
sonucunda doğru desen bulunarak 
üretime geçilmesi sağlanıyor. Stüd- 
yoda sergilenen lastiklerden gör- 
düğümüz üzere tasarımcıların bir 
diğer görevi de, dünyaca ünlü oto- 
mobil fuarlarında sergilenen kon- 
sept otomobillerin konsept lastikle- 
rini tasarlamak. 

Ar-Ge merkezinde uğradığımız 
son bölüm ise, lastik test laboratu- 
varı oluyor. Bu bölümde artık üre- 
tilmiş ve piyasaya çıkmaya hazır 
olan lastikler çeşitli senaryolar üze- 
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rinde test ediliyor. Lastiğin ses veri- 
si, dayanıklılığı ve yakıt tüketimine 
olan etkisi gibi değişkenler üzerin- 
de çalışmalar yapılıyor. Otomobil 
ve SUV lastikleri farklı durumlar si- 
müle edilerek test ediliyor. 

Bir lastiğin sıfırdan son ana ka- 
dar nasıl geldiğini ve ne şekilde 
testlere tabi tutulduğunu gördük- 
ten sonra etkinliğin ikinci günü için 
karayolu ile Lüksemburg'dan Düs- 
seldorf'a hareket ediyoruz. Çünkü 
Goodyear'ın en yeni lastiği Wrang- 
ler A-T Adventure'ı Düsseldorf ya- 
kınlarındaki Wülfrath kasabasın- 
da bulunan Land Rover Experience 


Center'da deneyimleme imkanı bu- 
lacağız. 

Discovery Sport, Range Rover 
Sport ve Discovery gibi modeller 
burada, Goodyear'ın farklı SUV las- 
tikleriyle donatılmış olarak bizle- 
ri bekliyor. Land Rover'ın burada- 
ki offroad sürüş merkezi tepe inişi, 
su geçişi, yanal eğim ve daha birçok 
farklı durumu tecrübe etmenize 
olanak sağlıyor. Offroad sürüşün- 
de Goodyear'ın SUV lastikleri olan 
Wrangler AT Adventure, Wrangler 
DuraTrac ve Eagle FI Asymmetric 
SUV'yi farklı zemin koşullarında 
kullanacağız. 


gooD Ya 
NV 


İlk olarak Discovery Sport üze- 
rinde yeni piyasaya sürülen A-T Ad- 
venture modelini kullanıyoruz. 

Eğimli ve kaygan arazi parku- 
runda Discovery Sport ve A-T Ad- 
venture bizi üzmeden parkuru 
tamamlamamızı sağlıyor. Biraz las- 
tiğin özelliklerinden bahsetmemiz 
gerekirse; A-T Adventure'ın yanak 
ve taban kısmı, kesiklere ve pat- 
lamalara karşı daha mukavemetli 
olacak şekilde tasarlanmış. Good- 
year mühendisleri bu lastiğin tasa- 
rımında ultra güçlü Kevlar kaplama 
kullanarak güvenli bir sürüş sağla- 
mayı hedefliyorlar. Bu özellik, lasti- 
ğin yanak kısmındaki olası kesilme 
ve delinmelere karşı direnç göste- 
ren Durawall teknolojisi ile pekiş- 
tirilmiş. Bu lastik ayrıca, taban ta- 
sarımından ötürü üzerinde çamur 
birikimini önleyerek arazide daha 
iyi tutunma sağlıyor. Bu aynı za- 
manda fren mesafesine de olumlu 
bir katkı sağlıyor. 

Günün ikinci otomobili ise, ara- 
zideki performansı ile ünlü Disco- 
very oluyor. Üzerinde bizi bekleyen 
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lastik ise Wrangler DuraTrack. Yer- 
den yükseltilebilen yapısı ile arazi- 
de boyundan çok daha büyük işler 
yapabilen Discovery ile en eğlen- 
celi parkura giriyoruz. Adeta bal- 
çık gibi çamurlu zeminden patinaja 
bile düşmeden çıkan otomobil, sert 
ve keskin kayaların olduğu parkur- 
dan da zeminle herhangi bir temas 
gerçekleştirmeden çıkmayı başarı- 
yor. Arazide doğru lastik ve doğru 
otomobil kombinasyonunun ne ka- 
dar önemli olduğunu bir kez daha 
anlıyoruz. Kısa bir kahve molasının 
ardından ise günün son otomobili 
olan Range Rover Sport ile bir ara- 
ya geliyoruz. Üzerinde Eagle FI As- 
ymmetric SUV lastiği ile önceki en- 
gel parkurlarından farklı olarak bu 
kez düz ancak stabilize olarak tabir 
edebileceğimiz bir zeminde ilerli- 
yoruz. Son testi de tamamladıktan 
sonra lastik üretiminde ar-ge'nin ve 
otomobi-lastik kombinasyonunun 
ne kadar önemli olduğunu öğren- 
menin mutluluğuyla, bizi İstanbul'a 
götürecek uçağımız için Düsseldorf 
havaalanının yolunu tutuyoruz. 
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BOSCH MOBİLİTE DENEYİMİ 2017 


Bosch geleceği inşa ediyor 


Otomobillerdeki pek çok güvenlik teknolojisinin mucidi olan Bosch, geleceğin akıllı 
şehirleri ve sürücüsüz otomobilleri için yoğun çalışmalar yapıyor... 


zun yıllardır otomo- 
billerde kullanılan ABS 
ve ESP gibi güvenlik 


teknolojilerinin yaratıcısı olan 
Bosch, günümüzde teknoloji ge- 
liştirmek konusunda bambaşka 
bir seviyeye ulaşmış durumda. 
Akıllı şehir konsepti, elektrik- 
li küçük araçlar ve otonom sü- 
rüş üzerine geniş bir vizyona sa- 
hip olan firma, üzerinde çalıştığı 
tüm teknolojileri, Boxberg'de- 
ki test merkezinde düzenlediği 
Bosch Mobilite Deneyimi 2017 
organizasyonu kapsamında dün- 
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yanın farklı bölgelerinden gelen 
otomotiv ve teknoloji gazetecile- 
riyle paylaştı. Geleceğin nasıl şe- 
killeneceği hakkında bilgi veren 
ve gelecek vizyonunu paylaşan 
Alman firma, ayrıca bizlere, ge- 
liştirmekte olduğu teknolojileri 
farklı otomobiller üzerinde dene- 
yimleme fırsatını da sundu. 
Şehirlerde daha iyi yaşam ka- 
litesi için teknolojik çözümler ge- 
liştiren Bosch, kentsel mobili- 
te vizyonunu, sıfır emisyon, sıfır 
stress ve sıfır kaza şeklinde açıklı- 
yor. 2050 yılında mega şehirlerde 


6 milyardan fazla insanın yaşaya- 
cağını belirten firma yetkilileri, 
şirketin dünya genelinde 14 fark- 
lı akıllı şehir projesi yürüttüğünü 
açıklıyor. Akıllı şehir konseptinde 
ağa bağlı araçların büyük bir öne- 
mi bulunuyor. Home Zone park 
etme sistemleri, kendi kendine gi- 
debilen otonom otomobiller, kar- 
go teslimatı için geliştirilen kü- 
çük elektrikli araçlar, elektrikli 
scooter'lar ve hatta VisionX ola- 
rak adlandırılan ağa bağlı bir oto- 
nom kamyon konsepti Bosch'un 
üzerinde çalıştığı önemli tekno- 


lojiler arasında. Firmanın çevre- 
siyle bağlantı içerisinde olan ve 
kendi kendini sürebilen otomobil 
konsepti de geleceğin nasıl şekil- 
leneceği hakkında fikir veriyor. 
Yüz tanıma ve akıllı kişiselleştir- 
me, dokunsal geribildirimle mi- 
mik kontrolü, dokunsal tepkili 
dokunmatik ekran, dijital aynalar 
ve sürücü yorgunluk algılama sis- 
temi gibi teknolojiler barındıran 
bu konsept aynı zamanda otomo- 
bil, akıllı ev, bisiklet ve otomobil 
servisi arasında iletişim sağlayan 
teknolojileri de içeriyor. 


Bosch, ayrıca “kendi kendine 


gidebilen otonom araçlar, acaba 
direksiyondaki bir sürücünün ya- 
pabildiklerini yapabilir veya bir 
insan gibi karar verebilir mi?” so- 
rusuna da cevap arıyor ve bu yön- 
de çalışmalar yapıyor. Yaklaşık 
3 bin Bosch mühendisi otonom 
sürüşü gerçeğe dönüştürmeye 
çabalarken, yapay zekanın önemi 
de her geçen gün daha da belir- 
gin hale geliyor. Otonom sürüşün 
en önemli bileşenleri arasında 
yer alan radar ve video sensör- 
lerini sürekli olarak geliştiren 


Bosch, Yapay Zeka Merkezi'ne 
yapmayı planladığı 300 milyon 
euroluk yatırımla önümüzde- 
ki yıllarda bu alanda da ciddi bir 
ilerleme kaydedecek gibi görü- 
nüyor. 

Kendi kendine gidebilen oto- 
mobiller, yayaları, bisikletlileri, 
motosikletleri, trafik işaretlerini 
ve diğer otomobilleri tanıyabil- 
mek zorunda. Teknik olarak bu 
seviye, günümüzde üretilen yük- 
sek teknolojili araçlarda mevcut, 
ancak bir otomobil, trafikteki du- 
rumları sadece ek bir yapay zeka 
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ile yorumlayabilir. Yapay zeka 
ile donatılmış bir otomobil, in- 
sanlardan çok daha hızlı reaksi- 
yon göstermenin yanı sıra daha 
defansif bir sürüş de gerçekleş- 
tirebilir. Ancak bunun için oto- 
mobil öncelikle sensörlerin neyi 
algıladğını bilmeli. Bu nokta- 
da da “Derin Öğrenme” ön pla- 
na çıkıyor. Derin Öğrenme ise 
şu şekilde açıklanıyor: Küçük bir 
çocuğun kamyonları ayırt ede- 
bilmesi için birkaç kamyon gö- 
mesi yeterliyken, bilgisayarların 
bu ayırt etme işlemi için milyon- 


Üstte: Akıllı park sistemleri 
Bosch'un üzerinde çalıştığı 
teknolojiler arasında bulunuyor. 
Altta: Bosch'un otonom konsepti. 
En solda: VisionX olarak 
adlandırılan kamyon konsepti 
geleceğin taşımacılığı nakkında 

fikir veriyor 
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66 Bosch, 
kentsel mobilite 
vizyonunu, sıfır 
emisyon, sıfır 
stress ve sıfır 
kaza şeklinde 


açıklıyor 99 
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larca kamyon görmesi gerekir. 


Karayolu trafiğinde uygulana- 
bilir olması için yapay zekanın, 
milyonlarca görüntüyü incele- 
mesi ve kamyonları, otomobille- 
ri, yayaları, bisikletlileri, ağaçla- 
rı ve diğer nesneleri ayırt etmesi 
gerekir. Bundan sonraki süreç ise 
otomobillerin karar alması ola- 
caktır. Otomobiller görmekten 
ve anlamaktan çok daha fazla- 
sını yapabilmek zorunda. Birkaç 
saniye içerisinde neler olabilece- 
ğini öngörmeyi ve tahmin etmeyi 
öğrenmesi gerekiyor. Çeşitli sen- 
sör verileri yapay zekanın ala- 
cağı kararlar için dayanak oluş- 
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turur. Burada 1 GB'dan yüksek 
miktardaki bir veriden bahsedi- 
yoruz. Bu büyüklükteki verilerin 
işlenmesi ise klasik kontrol üni- 
telerinden daha fazlasını gerek- 
tirir. Bu noktada da yapay zeka 
teknolojisine sahip olan ve kar- 
maşık trafik durumlarında oto- 
mobile rehberlik edecek yerle- 
şik bilgisayarlar devreye giriyor. 
Bu bilgisayarların saniyede 30 
milyar işlem yapması gerekecek. 
Bunun sonucunda da, yolda ge- 
çen her saniye yapay zeka daha 
fazlasını öğrenecek ve bilgisa- 
yar yapay sinir ağlarında otomo- 
bilin hareket halinde öğrendiği 


her şeyi kaydedecek. Yolda ger- 
çekleştirilecek olan testlerin ar- 
dından yapay olarak oluşturulan 
bilgi yapıları bir güncelleme ola- 
rak diğer Al (yapay zeka) bilgi- 
sayarlarına da iletilecek. Yani Al 
yerleşik bilgisayarda, hayvanlar 
aleminden bildiğimiz sürü zeka- 
sı bambaşka bir boyuta ulaşacak. 

Bosch temel yerleşik bilgisa- 
yarın oluşturulmasında Ame- 
rikalı teknoloji şirketi NVidia 
ile işbirliği yapacak. NVidia, al- 
goritmaları kaydeden, makine 
öğrenme yöntemleriyle oluştu- 
rulan ve aracın hareketlerini yö- 
neten bir yonga sunacak. 


Yaklaşık 
3 bin Bosch 
mühendisi 
otonom 
sürüşü gerçeğe 
dönüştürmeye 
çabalıyor 


Mercedes-Benz Türk'le benzersiz 90 sene. 


Mercedes-Benz Türk 50 yaşında. Kurduğumuz fabrikalar ve dostluklarla, 
1967'den bugüne hep güvenle taşıdığımız milyonlarla beraber geçen benzersiz 50 sene. 


Türkiye'nin dört bir yanındaki satış/servis ağımızla ve mühendislerimizin 
Ar-Ge başarılarıyla taçlanan elli sene için sizlere ne kadar teşekkür etsek az. 
Mercedes-Benz Türk'ü hep el üstünde tuttuğunuz için eksik olmayın. 


Mercedes-Benz Türk. Gururla yıl. 


Honda, Civic Type R'ı her yeni neslinde daha da geliştiriyor. YeniIype R 
hem tasarımı hem de sürüş karakteriyle artık.daha sıkı bir hot hatch...”— 


ir önceki Civic Type R çok 
kısa bir süre satışta kaldı, 
çünkü otomobilin geliştiril- 


mesi beklenenden uzun sürmüştü. 
Yeni Type R ise Civic Hatchback'in 
yeni neslinin ortaya çıkmasından 
çok kısa bir süre sonra yollarla bu- 
luştu. Bu otomobille ilgili en önem- 
li detay, Type R projesinin standart 
Civic ile birlikte başlamasıdır. Üs- 
telik standart otomobille ilgili bazı 
kararların Type R düşünülerek alın- 
mış olması da dikkat çekici. 

Yeni Type R, sadece bir tasarım 
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değişikliği geçirmedi. Otomobil- 
de ayrıca çok sıkı revizyonlar yapıl- 
mış ki, bu kadar kısa sürede böylesi- 
ne etkili bir yenilenme operasyonu 
gerçekleştirilmiş olması takdire şa- 
yan. Honda, bir önceki Type R için 
biz otomobil gazetecilerini Slova- 
kia Ring'e davet etmişti. Bu sefer ise 
Almanya'nın Dresden şehrine yakın 
bir pist olan Lausitzring'deyiz. Dres- 
den şehir merkezinden buraya yeni 
Type R'ı kullanarak geldik ve bu yol- 
culuk benim için hiç yorucu olma- 
dı. Bu durumun en büyük sebebi ise 


Type R'ın artık konfor odaklı bir sü- 
rüş moduna da sahip olması. Sakın 
endişelenmeyin; Type R hala yolda 
kemik gibi sert olabilen bir otomo- 
bil, sadece bu sefer daha fazla sü- 
rüş moduna sahip ki, özellikle yol- 
da kullandığımız Comfort seçeneği 
günlük kullanım için çok iyi bir ayar 
sunuyor. Diğer modların otomobi- 
le nasıl bir karakter kazandırdığını 
ise pistteki turlarımız sırasında gö- 
receğiz. Tabii pistteki izlenimimden 
önce Type R'daki değişikliklerden 
bahsetmek istiyorum... 


HONDA CIVIC TYPER 


Yeni nesil Civic HB selefinden 
yüzde 52 oranında daha sıkı bir oto- 
mobil olarak yollara çıktı. Standart 
modeldeki bu değişim Type R'ın da 
selefinden yüzde 37 daha rijit bir 
gövdeye sahip olmasını sağlıyor. 
Ayrıca standart Civic Hatchback'in 
ağırlık merkezinin 34 mm, H point 
olarak tabir edilen sürücü kalça po- 
zisyonunun ise 50 mm aşağıda ol- 
masının, Type R'a olumlu yansıdı- 
ğı da bir gerçek. Öyle ki; yeni Type 
R selefinden 10 mm daha düşük bir 
ağırlık merkezine ve 25 mm daha 


alçak bir sürüş pozisyonuna sahip. 
Honda, Type R'ın süspansiyon ge- 
ometrisinde de kilit değişiklikler 
gerçekleştirmiş. Arkada çok nok- 
tadan bağlantılı süspansiyonlara 
yer verilmiş ki, bu değişim arka aks 
için çok daha iyi bir kontrol anlamı- 
na geliyor. Honda, arka akstaki bu 
değişikliği, ön tarafta MacPherson 
mimarisini güçlendirerek destek- 
lemiş. Otomobilin boyutlarında da 
selefine göre farklılıklar bulunuyor. 
Uzunluğu 17 cm, dingil mesafesi de 
9.5 cm artan yeni Type R'ın yüksek- 


liği ise eski modelden 25 mm daha 
düşük. Ayrıca ağırlığın 16 kg azaldı- 
ğını da belirtelim. Otomobildeki bir 
diğer ilginç değişim de jant ölçüle- 
riyle ilgili. Honda, Civic Type R'ın ön 
aksında 19, arka aksında ise 20 inç- 
lik jantlara yer vermiş. 

Tasarım bahsi kişiden kişiye de- 
ğişse de, ben yeni Type R'ın sele- 
finden çok daha iyi göründüğünü 
düşünüyorum. Önceki modelin Ja- 
pon animelerinden fırlamış gibi du- 
ran ve kimilerine fazla abartılı ge- 
len görüntüsüne karşılık, yeni Type 
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yazı BAHADIR BEKTAŞ / DRESDEN 


R daha kararında detaylar sunu- 
yor. Hala hot hatch türünün en çıl- 
gın görüntüsüne sahip ve gövdede 
bol miktarda girinti ve çıkıntı bu- 
lunuyor, ancak bu sefer her bir de- 
tay çok daha iyi ayarlanmış. Artık 
tavanın gerisinde, aerodinamik ve- 
rimliliği arttırmaya yönelik hava 
türbülans jeneratörleri bulunuyor. 
Ön çamurluklardaki hava kanalları 
da daha öncekilerin aksine otomo- 
bile sonradan eklenmiş gibi görün- 
müyor. Bunların yanı sıra kaputtaki 
hava girişi, agresif tamponlar, arka 


difüzör, devasa arka kanat ve Ferra- 
ri 458 Italia'yı anımsatan üçlü egzoz 
çıkışı da Type R'ın artık daha etki- 
leyici bir görünüm sunmasını sağ- 
lıyor. Bu noktada arka tamponun 
tam ortasında konumlanmış üçlü 
egzoz çıkışlarından da bahsetmek 
istiyorum. Type R'da gaz tahliye- 
si kenarlardaki iki egzoz çıkışından 
yapılıyor, ancak motor yüke bindi- 
ğinde ortadaki çıkış da gaz tahli- 
yesine yardımcı olarak daha agre- 
sif bir ses elde edilmesini sağlıyor. 
Ortadaki çıkış motor orta yükler- 
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de çalıştığında ise negatif basınçla 


hava emişi gerçekleştiriyor ve böy- 
lece patlamalar engellenerek NVH 
iyileştiriliyor. Her ne kadar Type 
R'ın ses konusunda hala bazı eksik- 
leri olduğunu düşünsem de, önceki 
modelden daha güzel sesler çıkardı- 
ğı bir gerçek. 

Iype R'ın kabini artık daha ol- 
gun bir tasarıma sahip, ancak bu 
durum yeni Civic Hatchback'te bu 
yönde gerçekleşen değişimden kay- 
naklanıyor. Bunun yanında kırmı- 
zı detaylar, titanyum vites topuzu, 
vitesin hemen gerisindeki üretim 
plakası, spor koltuklar ve içerideki 
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kırmızı detaylar, kabine alıştığımız 
Type R havası katmayı başararak, 
heyecanı arttırıyor. Bu arada kol- 
tukların bir önceki modelden daha 
aşağıda konumlandığını ve daha 
rahat olduğunu da belirtelim. Yeni 
Type R kesinlikle daha iyi bir sürüş 
pozisyonu sunuyor. 

Gelelim motora... Yeni Type R'da 
yine turbo beslemeli 2.0 litrelik 
VTEC ünite kullanılıyor, fakat mo- 
tor bazı revizyonlara ve yeni bir 
ECU kalibrasyonuna sahip. Daha 
önceki modelde 310 bg olan güç 
yapılan küçük dokunuşlarla 320 
bg'ye çıkarılmış. 400 Nm'lik tork- 


ta ise herhangi bir artış bulunmu- 
yor. Otomobil Focus RS gibi rakip- 
lerinden daha güçsüz görünse de, 
önden çekişli olduğu için ciddi bir 
ağırlık avantajına sahip. Bu da Type 
R'ı hem dinamik açıdan hem de per- 
formans açısından dört çeker rakip- 
lerinden daha parlak bir hot hatch'e 
dönüştürüyor. Turbo motor yine 
6-ileri manuel şanzımanla kombine 
edilmiş, ancak bu sefer vites oranla- 
rıdaha kısa ve vites yolları daha be- 
lirgin. Son dişli oranı yüzde 7 ora- 
nında kısaltılan şanzımanda ayrıca 
artık bir devir eşitleme fonksiyonu 
da bulunuyor. Bu özelliği, araç ayar- 


ları menüsünü kullanarak devreden 
çıkarmak da mümkün. 

Az önce de behsettiğim gibi Type 
R artık günlük kullanıma daha uy- 
gun bir otomobil. Tabii aynı zaman- 
da da daha vahşi! Bu iki uç noktayı 
bir arada telaffuz edebilmemizi ise 
yeni sürüş modlarına borçluyuz. Bir 
önceki Type R'da 

Normal ve “KR' isimli iki mod var- 
dı. -R modu pist dışındaki zemin- 
ler için aşırı sertti. Normal mod ise, 
motorun -R'daki canlılığını orta- 
dan kaldırıyordu. Yeni modelde ise 
artık Comfort, Sport ve *-R olmak 
üzere üç farklı sürüş modu mevcut. 


Comfort bir önceki normal moda kı- 


yasla daha yumuşak ayarlar sunu- 
yor. Sport ise *-R ile Comfort ara- 
sında yer alıyor ve virajlı dağ yolları 
için harika bir ayar kombinasyonu 
yapıyor. Comfort ve Sport modla- 
rının varlığı sayesinde Honda, -R 
modunu da daha pist odaklı hale 
getirmiş. Bu modda devir eşitleme 
fonksiyonu daha tepkili çalışıyor, 
direksiyon daha direkt tepkiler ve- 
riyor ve süspansiyonlar da en sert 
ayarına bürünüyor. 

Yeni Type R'ı pistte önce Sport 
modunda ardından da -R modun- 
da kullanıyoruz. Önceki modeli de 


pistte ve benzer limitlerde kullan- 
dığım için aradaki farkı çok net bir 
şekilde görebiliyorum. Sport mo- 
dunda sıkı bir gövde kontrolü sunan 
ve devirlenme isteği hiç bitmeyen 
Type R'ın Brembo frenleri de çok 
güçlü. Limitlerde geçtiğimiz birkaç 
tur sonrasında dahi frenlerin her- 
hangi bir şişme belirtisi gösterme- 
diğini söyleyebilirim. Type R'ın ha- 
rika gövde kontrolü -R modunda 
ise daha da iyi hale geliyor. Viraj gi- 
rişlerinde hafif fren müdahalesi ile 
oynanabilir bir karakter ortaya çı- 
kıyor. Pistin hafif ıslak bir virajın- 
da Type R'ın hafifçe kaydığı, ancak 
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yer verilmiş 


küçük gaz ve direksiyon müdaha- 
leleriyle hemen dengesini geri ka- 
zandığını ve sınırlı kaydırmalı dife- 
ransiyeli sayesinde düzlüğe vahşice 
hızlanarak çıktığını görüyoruz. Söz 
konusu viraj, otomobilin ne yapa- 
cağını görmemiz için sanki bilerek 
ıslatılmış gibiydi. Öyle ki; bu tek 
bir viraj bile Type R'ın tutunma ve 
kontrol kabiliyetinin ne kadar yük- 
sek olduğunu görmemize yetti di- 
yebilirim. 

Gelelim performans verilerine... 
Yeni Type R O'dan 100 km/s hıza 5.7 
saniyede çıkarak, maksimum 272 
km/s hıza ulaşıyor. Nürburgring'in 


Solda: Yeni Type R'ın 
kabini artık daha olgun 
ve Avrupai bir tasarıma 
sahip. Altta: Arkada 20, 
önde ise 19 inçlik jantlara 


önden çekişli en hızlı otomobili ol- 
masını sağlayan 7 dakika 43.8 sani- 
yelik tur zamanı da, yeni Type R'ın 
Yeşil Cehennem'de selefine yaklaşık 
7 saniye fark attığı anlamına geliyor 
ki, bu da Type R şasisindeki deva- 
sa gelişimin bir başka kanıtı oluyor. 

Honda Türkiye, yeni Civic Type 
R'ı ülkemizde Eylül ayında satışa 
sunacak. Otomobilin fiyat etiketi ise 
henüz belli değil. Önümüzdeki yılın 
Nisan ayına kadar sadece 30 adet 
Type Rithal edilecek olması, otomo- 
bili ülkemizdeki hot hatch meraklı- 
ları için daha özel bir seçenek hali- 
ne getirecektir. 
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Akselere 


FERHAT ALBAYRAK 


Ferhat Albayrak çağımızın en büyük bağımlılığından ve insanların yaşadığı 


olumsuz dönüşümden bahsediyor 


ELECEĞİ GÖRMEK, VİZYON SAHİBİ OLMAK DERLER. 
Aslında çoğu zaman önümüze bakmaktan, gideceğimiz yo- 
lun ucunu kaçırırız. Ya da görmek istemeyiz. Nasıl olsa bize 
birisi ya da bir şey (navigasyon) yolu tarif ediyor, onun yerine 
düşünmeme gerek yoktur diye. Yıl 2017 ve şu an aynen öyle yürüyoruz. 

Etrafımızda olan olaylara, gelişmelere kendimizi hiç ama hiç entegre 
etmiyoruz. Daha doğrusu, mevcut halden o kadar memnun ve rahatız ki, 
ilerisini düşünmek bize zor geliyor. 

Bu yıl iPhone'un 10. yılı. Tam 10 yıldır bu cihaz 1 milyar adetden fazla 
sattı. Cihaz başına 100 USD kar etse, Apple'ın neden dünyanın en büyük 
şirketi olduğunun matematiği ortaya çıkıyor. Herkes ama herkes elinde 
telefon, ya yürüyor, ya konuşuyor ya da mesaj- 
laşıyor. Sosyalleşme uğruna hayatımızı yaşa- 
mamaya, daha doğrusu başkalarının görmek 
istediği hayatları göstermeye çalışıyoruz. En 
mahrem hallerimizi, sevdiklerimizi, sırları- 
mızı herkesle paylaşmaktan en ufak bir rahat- 
sızlık duymuyoruz. Sosyal Medya Çılgınlığı, 
koca bir nesili embesil yetiştirmek için tasar- 
lanmış sanki. 6 aylık çocuğun masasının önü- 
ne iPhone'u koydunuz mu, hipnotize olmuş şe- 
kilde onu izliyor, siz de rahat rahat yemeğinizi 
yiyorsunuz, bilinçaltına ne mesajlar gidiyor 
farkında bile değilsiniz, belki de umursamı- 
yorsunuz, çünkü o sırada siz de paylaşımlara 
bakmakla meşgulsunuz. 

Bu bir hastalık, kabul etmemiz lazım. Kabul 
etmek herşeyin başlangıcı, hiçbir alkolik durumunu kabul etmez, gecede 
birkaç tek atıyorum o kadar der. Gençliğimizin büyük çoğunluğu bağımlı 
ve buna karşı birşey geliştirmemiz lazım. 

Yazının sosyal mesaj içereceğini düşünüyorsanız yanılıyorsunuz. Ma- 
dem durum bu, buna adapte olup, geleceği şekillendirmek lazım. Madem 
artık gençlik düşünmek istemiyor, başkalarının hayatını kendi hayatın- 
dan daha çok önemsiyor, paylaşma en üst seviyede, bundan faydalanmak 
lazım. Mesela kendi kendine giden araç yapmak lazım ki, yolda araç da 
kullanmasın, iyice gömülsün telefonuna, daha çok baksın, daha çok ba- 
gımlı olsun. Araçlar, daha hızlı gitsin ama endişe yaratmasın, rahat ol- 
sun, güvenlik zaafı içermesin, hatta araçlar benim olmasın, ben sadece 
istediğim kadar kullanayım, istemediğim zaman kullanmayayım, kul- 
landığım kadar ödeyeyim. Aracı alıyorsam da ben kullanmıyorken tura 
çıksın, başkalarını taşısın, bana para kazandırsın, ben de en son çıkan iP- 
hone'u alayım. Servise ihtiyaç duymasın, benzincide vakit kaybetmesin, 
ben çalışırken ya da uyurken kendi kendine dolsun, menzili hep tam ol- 
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“Sosyalleşme 
uğruna hayatımızı 
yaşamamaya, 
daha doğrusu 
başkalarının 
görmek istediği 
hayatları 
göstermeye 
çalışıyoruz” 


sun. Daha çok insan telefonunu elinden düşürmesin diye internet bedava 
olsun, ama heryerde olsun, Wi-Fi gibi değil, GSM şebekesi gibi her nok- 
tada mükemmel hızlı bedava internet olsun, bu sayede ben şu an offline 
yaptığım çoğu şeyi de online yapayım, telefonuma daha çok bakayım. 

Tatile gitmeyeyim, tatil bana gelsin, ister rüya olarak satın alayım, 
ister sanal gerçeklikle. Kendi hikayelerimin kahramanı olayım, kendi 
yarattım krallığın imparatoru. Ama hep güvendeyim, risk almıyorum, 
parasını ödeyince, dünya benim. 

Yarışlarda pilot olmasın, ben araca bahis oynayayım, aracı seçeyim, 
pilotlar artık beni ilgilendirmesin, ama aracın bilgisayarı ile ropörtaj ya- 
pılsın, onun aklındakileri ben de duyayım. 

Yemek yemek için vakit kaybetmeyeyim, 
istediğim tada bir hap ya da bant ile ulaşayım. 
Hatta onu da istemeyeyim, telefonum onu be- 
nim yerime düşünsün, neyi uzun zamandır 
yemiyorsam o hapı bana göstersin, ben onu 
düşünmek yerine başkalarının hayatlarının 
içine girmeye devam edeyim. Hatta o hayatla- 
rın içine girerken, bana da rol verilsin, ben de 
bir karakter olayım, ama kimliğim gizli olsun, 
kim olduğum anlaşılmasın. 

Uyuma ihtiyacı duymayayım, uyarıcılar 
ile 24 saat ayakta kalayım. Bunun sonucunda 
yorulan kaslarıma özel ilaçlar enjekte edilsin, 
onlar hep dinç ve genç kalsın. Ben nasıl gö- 
zükmek istiyorsam beni öyle görsünler, hatta 
buna da ben karar vermeyeyim, telefonum 
benim beğendiğim profilleri dikkate alarak bana bir vücut tasarlasın. 

24 saat ayakta kaldığım için 20 saat çalışayım. Bu sayede daha çok ka- 
zanıp, daha iyi bir telefon alayım. Bütün bu saydıklarımı daha iyi bir tele- 
fonla çok daha iyi yapabilirim. En son model olmalı ki, her programa en 
iyi şekilde adapte olabilmeli. Yoksa her eski sürüm için ilave para ödemek 
zorunda kalırım. O zaman işte hayatım çekilmez olur. 

Telefonum olmaz ise ben bir hiçim. Aslında onun adı artık telefon da 
olmasın, çünkü ben daha çok netteyim, konuşmam az, zaten beni numa- 
radan değil, profilimden arayabilirsin, numaraya gerek yok artık. Elim- 
deki cihazın ismi başka olsun. Ama hep elimde olsun, bir şey ile uğraş- 
mam lazım. Yoksa trafikte sıkışıp kalmış 500 bg'lik bir V8'in içindeymiş 
gibi, anlamsız ve manasız olur dururum. 

V8? Trafik? Bunların anlamını bile unuttum, zaten gereksiz kelimele- 
ri beynimde değil, telefonumda taşıyorum, onun hafızası bana ilave yer 
açıyor. Bu sayede ben hep paylaşımlardayım. Size de tavsiye ederim... 

Hepinize keyifli sürüşler... 


Doğuştan hibrit. 


* Düşük şehir içi yakıt tüketimi ve sessiz sürüş 
* Ferah iç mekân ve 443 litrelik geniş bagaj hacmi 
* 7” dijital gösterge ve 8” navigasyonlu 


bilgi eğlence sistemi 
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2 yıl/60.000 km yasal garantiye ek olarak sadece nihai tüketiciler için yeni araç satışından itibaren 
3 yıl/sınırsız km, 5 yıl/100.000 km veya 7 yıl/80.000 km ücretsiz onarım güvencesi seçenekleri 
mevcuttur. Detaylı bilgi garanti kitapçığında ve hyundai.com.tr'de bulunmaktadır. Hyundai IONIO 
modelinin resmi spesifik CO: emisyonu (715/200//EC) 92 g/km, resmi yakıt tüketimleri 
(715/200//EC) 1t/100 km; şehir içi 3,9, şehir dışı 3,9 ve birleşik 3,9'dur. 


Otopost 


FIRAT FİDAN 


Fırat Fidan otomotiv sektörünün, gelişen teknoloji ışığında gelecekte nasıl 


şekilleneceği hakkında görüşlerini paylaşıyor 


İR ŞİRKETİN PERFORMANSINI DEĞERLENDİRMEK 

için en önemli gösterge, eskilerin tabiriyle sadece ciroyken, 

artık iş dünyası ve piyasalar, şirketleri piyasa değerlerine göre 

de değerlendiriyorlar. İşte tam da bu nedenle artık şirketlerin 
hedeflerinde ciro ve karlılıkta büyümenin yanı sıra piyasa değerlerini 
arttırmak da yer alıyor. Otomotiv sektöründe son yıllarda yakaladığı 
inanılmaz yükseliş ile dünyanın dört bir yanında adından sıkça söz etti- 
ren Tesla; aktif olduğu pazarı genişletmesi ve bununla birlikte kullanıcı 
sayısındaki artış ile sektördeki yerini üst sıralara taşıyor..Peki bu başarı- 
nın sırrı ciro mu, yoksa piyasa değeri mi? 

2016 yılı cirolarına baktığımızda Tesla'nın 7 milyar, Ford'un 
152 milyar ve General Motors'un 166 milyar dolarlık ciroları ol- 
duğunu görüyoruz. Bir diğer deyişle General Motors Tesla'nın 24 
katı, Ford ise 22 katı daha fazla ciro yapmış durumda. New York 
Borsası'nın Nisan ayı verilerine göreyse 53.6 milyar dolarlık piyasa 
değeri ile Tesla, 2017'nin ilk çeyreğindeki başarısını devam ettire- 
rek, Ford'un ardından sadece Amerika'nın değil dünyanın en önde 
gelen otomobil üreticilerinden General Motors'u da geride bırak- 
mayı başarmıştı. Bu başarı sayesinde Amerika'nın piyasa değeri 
anlamında en değerli otomobil üreticisi konumuna yükselen Tesla 
son hamlesini ise Haziran ayında, sermayesindeki “1.lük artış 
ile gerçekleştirdi. 

Piyasa değerini 61.6 milyar dolara çıkaran şirket, bu rakam ile 
BMW'nin piyasa değerini 280 milyon dolar geçerek, dünyanın en değer- 
lidördüncü otomobil markası olmayı başarmış durumda. Peki Tesla'nın 
elde ettiği bu başarının arkasındaki sır ne? 

Deneyim, doğru ortaklar, zamanlama ve futurist bakış açısı.. Bu bil- 
giler ışığında geleceğin teknoloji, elektrikli ve otonom, yani sürücüsüz 
araçlarda olduğunu ve otomotiv dünyasının yakın gelecekte 4 ayrı sek- 
törde güçleneceğini söylemek yanlış olmayacaktır. Gelin detayları bir- 
likte inceleyelim... 

1.Bağlanabilirlik 

Yapılan araştırmalar, yeni nesil mobil ağların ve akıllı telefonların 
artmasıyla birlikte operatörlerin yeni teknolojileri daha etkin kullana- 
cağı ve 2018 yılı sonunda yaklaşık 68 milyon bağlanabilir aracın trafikte 
olacağını gösteriyor. 

Tüm cihazların birbirleriyle iletişim sağlaması sayesinde verilere an- 
lık olarak ulaşılabilecek ve bu da otomobilleri daha güvenli hale geti- 
recek. Örneğin; trafik ve araç kullanım bilgileri gibi yüzlerce veri bulut 
ve sosyal medya aracılığıyla farklı kurumlara iletilerek hızlı ve güvenli 
aksiyonların anlık olarak alınması sağlanacak. Filolar ve ikinci el araç 
değerleri ise hep bu veriler aracılığıyla daha güvenli ve rasyonel olarak 
yönetilebilecek. 
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2.Otonom araçlar 

Otonom araçları kısaca otomatik kontrol sistemleri sayesinde bir sü- 
rücüye ihtiyaç duymadan yolu, trafik akışını ve çevresini algılayarak, sü- 
rücünün müdahalesi olmadan seyir halinde gidebilen otomobiller olarak 
tanımlayabiliriz. Direksiyonsuz olan ve tüm araçlarla iletişim halinde bu- 
lunan otonom araçlar, aynı zamanda akıllı telefonlar aracılığıyla insanlar- 
ladailetişimde olacak. Google, Apple, Uber ve Intel şimdiden bu sektörde- 
ki en büyük oyuncular olarak sıralandılar bile... Bu segment araçların tüm 
dünya genelinde ekonomik, çevresel ve sosyal bir değişim yaşatacağına 
kesin gözüyle bakabiliriz. Örneğin; yalnızca Kore'nin, sadece 2019 yılında 
otonom araçların üretimi için ayırdığı bütçe 2 milyar dolar. Bununla birlik- 
te markalar otonom araçları piyasaya sürmek için hazır olsalar da; aracın 
en temel özelliğinin güvenlik olması ve sürekli testten geçiriliyor olması 
pazarda beklenen düzeyde araç olmamasının nedeni olarak gösterilebilir. 

3.Araç Paylaşımı 

Özellikle büyük şehirlerde yaşayan genç nesil, araç sahibi olmaya ge- 
rek olmadığını ve bu tür bir yatırımın çok efektif olmadığını düşünüyor. 
Toplu taşıma ve alternatifi olan araç paylaşım trendi ise tüm dünyada art- 
mış durumda. Her gün aynı güzergahtan, aynı saatlerde, aynı lokasyona 
giden kişilerin farklı araçlarla trafiği sıkıştırmadan, tek araba ile yolculuk 
yapmalarının daha mantıklı olduğunu savunanlar bu doğrultuda organize 
oluyorlar. 

4.Elektrikli Araçlar 

Hepimizin bildiği gibi elektrikli araçların gelişimi yıllardır sürüyor, 
araçların karbon ayak izleri ve tüketimleri aza indirgenmeye çalışılıyor. 
Sektörde konuyla ilgili bir noktaya gelinmiş olsa da, hala bu araçların ba- 
tarya ömürlerini ve bu doğrultuda sürüş menzilini arttırmak hedefler ara- 
sında yer alıyor. Ayrıca kullanımın artması için ülkelerin altyapı yatırımı 
yaparak şarj ünitelerini çoğaltması ve devletlerin vergi teşvik oranlarını 
yükseltmesi gerekiyor. Büyük yatırımlarla lider konumuna gelerek sek- 
törün öncüleri arasında yer almak isteyen Toyota, Honda ve Hyundai'nin 
tekrar şarj edilebilen hibrit araçları bu sektörün öncüleri olacak gibi du- 
ruyor. 

Her ne kadar gelişmeler yaşansa da bu alanlarda hala gidilecek çok yol 
var. Akıllı telefonların hayatımızın ayrılmaz bir bütünü olması ve hayat- 
larımızı kontrol etmekte bize büyük kolaylık sağlamaları gibi gelecekte 
akıllı araçlar da hayatımıza yön vererek, yaşam stillerimizi değiştirecek. 
Örneğin; araçlarımız bize park yerleri, gideceğimiz restoranlar, benzin 
istasyonları, servis noktaları ve buna benzer yüzlerce mekan hakkında 
bilgi verebilecek, hatta otomatik yönlendirebilecek. Ya da concierge görevi 
görüp, evimize varmadan evimizle iletişime geçip tüm cihazlarımızın dev- 
reye girmesini sağlayabilecek, diğer araçlarla iletişime geçip hayatımızı 
kolaylaştıracak. 
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TOYOTA 


İYİNİN DE İYİSİ 


HYBRİD — TOYOTA 


/ Auris 
Auris Hybrid : Yeni Yaris Hybrid Touring Sports 
RAV4 Hybrid Yeni Prius Hybri 


En geniş hibrit model seçeneğine sahip 
Toyota, 10 milyondan fazla hibrit satışıyla 
dünyanın geleceğini değiştirdi. 


Şimdi sıra Türkiye'de! 


OR KODU OKUTUN, 
HİBRİT TEKNOLOJİSİNİ 
YAKINDAN TANIYIN. 


Yukarıdaki modellerin CO, salımı 82-118 gr/km ve birleşik yakıt tüketimi 3,6-5.11t/100 km değerleri arasındadır. 


toyotahibrit.com 000 toyota.com.tr 


Besi üme 


KAAN ÖZŞENLER 


Dünya Ralli Şampiyonası'nın sekizinci yarışı olan Polonya rallisi, nefes kesen bir 


mücadeleye sahne oldu. Yarışın detaylarını sizlerle paylaşmak istiyorum... 


VET, YİNE İKİ YARIŞIN OLDUĞU BİR HAFTA 

sonunu daha geride bıraktık. Uzun zamandır Beklediğimiz 

ve özlediğimiz, mücadelenin en üst düzeyde olduğu, podyu- 

mun son metreye kadar belli olmadığı bir sezon yaşıyoruz ki, 
bu yüzden de sezonu keyifle izliyoruz. Keramet otomobillerde mi yok- 
sa pilotlarda mı bilmiyorum, ama favorilerim kazandıkça şampiyona 
benim için daha da keyifli bir hal alıyor. 

Şampiyonanın Polonya ayağına başlamadan önce, bu sezon geçmiş 
performansından çok uzak bir performans sergileyen, son 4 yılın şam- 
piyonu Ogier'in yarış öncesi yaptığı açıklamalara bir bakalım. Çok uzun 
yıllardır Ford takımını temsil eden Msport'un fabrika desteğini yeter- 
siz bulan Ogier bu destek artmaz ise kendisine 
başka bir takım bakacağını söyledi. Şampiyona- 
nın bitmesine 5 yarış kala yaptığı bu açıklama 
ise sporun içindeki herkesi şaşırttı. “Şampiyon 
havlu mu atti yorumlarına bile sebep olan bu 
açıklamalardan anladığımız; bu yeni takımın 
ve yeni otomobilin Ogier'e pek yaramadığı... 

Gelelim Polonya Rallisine; ilki 1921 yılın- 
da yapılan Polonya rallisi dünyanın en eski 
rallilerinden biri olma özelliğini de elinde bu- 
lunduruyor. 2007-2008 yıllarında benim de 
Avrupa Ralli Şampiyonasının bir ayağı olarak 
katıldığım yarış, bu yıl 23 özel etap olarak ko- 
şuldu. 326 km'si özel, toplamda 1422 km olan 
yarışın en karakteristik özelliklerinden biri, 
diğer bir efsanevi ralli olan Finlandiya Rallisi 
ile çok benzer özellikte olması. Dolayısıyla yarışın favorilerinin de, 
Finli ve o coğrafyaya benzer bir coğrafya olan Estonyalı pilotlar olaca- 
ğı tahmin ediliyordu ki, buna benzer bir senaryo gerçekleşti. 

Tahminler yarış süresince yağmur olacağını gösteriyordu ve öyle de 
oldu. Ağırlaşan zemin, pilotlara zaman zaman sürprizler yaşattı, an- 
cak tecrübeli pilotlar bu zorlu şartlara kafa tutmayı başardılar. Seyre- 
den okuyucularımız varsa, Ott Tanak'ın iki farklı noktada kameralara 
takılan görüntüleri fizikçileri bile cevapsız bırakacak nitelikteydi. 

Yarışın ilk iyi zamanı Evans'dan geldi. Bu, WRC de alışık olduğu- 
muz bir durum. İlk etaplarda genelde böyle başlamayı tercih ediyor. 
İkinci etapla beraber beklenen mücadele Latvala, Tanak, Neuville ve 
Ogier arasında geçti ve ara ara da Paddon, Sordo ve Mikkelsen ilk beş 
içerisinde zamanlar yaptı. 

Bu yarışın en göze çarpan performansı tartışmasız Ott Tanak'ın 
mücadelesiydi ki, seyri de büyük bir keyifti. Ancak Tanak için yarış bu 
performansa yakışmayan bir sonla bitti. 21. etaba kadar liderliği Neu- 
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“Bu yarışın en 
göze çarpan 
performansı 
tartışmasız 
Ott Tanak'ın 
mücadelesiydi ki, 
seyri de 
büyük bir keyifti” 


ville ile paylaşırken, Tanak çok basit bir hata sonucu yarış dışı kalarak 
havlu attı. Ogier'in her zamanki performansından uzak kalmasını, 
ben kişisel olarak hafta başı yaptığı açıklamalara bağlasam da, pilot, 
tecrübesi ve stratejisiyle yine de podyumun üçüncü basamağındaki 
yerini aldı. Yarışın kurnazı Paddon'dı. İlk beş içerisinde zamanlara 
imza atsa da sessiz ve derinden, hatasız bir sürüş ile podyumun ikinci 
basamağına yerleşti. 

Sezonun parlak ismi Neuville en az Tanak kadar istekli ve ataktı, 
ama tabii ki bu gibi durumlarda en az hata yapan ve mental perfor- 
mansını en üst düzeyde tutan pilotlar sonuca ulaşır. Neuville bunu 
daha önce de yapmıştı ve burada da en üst basamağın sahibi o oldu. 

Yarışın markalar anlamındaki paylaşımı 
da enteresan oldu. Hyundai ve Ford marka- 
ları podyumun iki sırasını işgal edeceklerdi 
ve bu denge son özel etaba kadar değişmedi. 
Ancak bütün zorlu koşullara rağmen Hyun- 
dai, Neuville ve Paddon lle ilk iki sırayı elde 
ederek markalar şampiyonası için iddialı bir 
konuma geldiler. 

Sezonun 9). yarışı olan Finlandiya Rallisi 
öncesinde pilotlarda ve markalarda puan 
durumu söyle; 


Pilotlar sıralaması 

1. Sebastian Ogier 160 
2. Thery Neuville 149 

3. Jari Matti Latvala 112 
Markalar sıralaması 

1. M-Sport World Rally Team 259 

2. Hyundai Motorsport 237 

3. Toyota Gazoo Racing WRT 153 


Bu ay bir de tatsız bir haber vermek düştü bize... Her zaman genç- 
lere destek olan bir sporcu olarak; Ayhancan Güven'e de her koşulda 
destek olmuştuk ve olmaya da devam edeceğiz, ancak Ayhancan, onu 
Avrupa arenasına çıkaran takımdan ayrıldı. Mutlaka kayda değer bir 
gerekçesi vardır, ancak bu sporda yurtdışına açılmanın ne kadar zor 
olduğunu spora biraz bulaşmış olan herkes bilir. Rüzgarı arkadan al- 
dığı bu dönemde böyle radikal bir kararla ayrılması, dilerim ki ona 
zaman kaybettirmez. Biz sporseverler olarak kendisine her koşulda 
destek olmaya devam edeceğiz . İnşallah o da bizi kararları ve başarı- 
larıyla gururlandırmaya devam eder. 

Finlandiya rallisi ve getirdikleriyle tekrar görüşmek üzere... 


Yaşam için teknoloji 


Enerji verimliliği, güvenlik, 
konfor ve keyif için ilk tercih. 


Bosch mobilite çözümleri 


Bosch, yenilikçi teknolojisi sayesinde imza attığı güç aktarma, sürücü destek ve 
bilgi - eğlence sistemlerinden oluşan geniş ürün yelpazesiyle eksiksiz mobilite 


çözümleri sunuyor. Mobilitenin geleceğe hazır hale gelmesini sağlayan yüksek 
kalitemiz ve küresel gücümüz, ürünlerimizi daha verimli, otonom ve ağa bağlı hale 
getiriyor. Bosch; ticari araçları, iki tekerlekli araçları ve diğer mobilite hizmetlerini 
kapsayarak otomobilin ötesine geçiyor. Bosch'un kendine has gücünün altında 
entegre sistem teknolojileri yatıyor. Bosch; donanım, yazılım ve ilgili hizmetlerin 
tamamını kapsayan mobilite çözümleri sunuyor. 


www.bosch-mobility-solutions.com 
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BMW 
M4 GS 


F82 gövde kodlu M4'ün yolculuğu hem gerçek anlamda, 
hem de mecazi anlamda bir hayli sarsıntılı geçti. 

M departmanı otomobilin CS isimli yeni versiyonu 
sayesinde beklediğimiz M4'ü yaratmış olabilir mi? 


Fotoğraf: Stephen Hall 


BMW M4 COUPE İLE 
yaşadığımız aşk ilişkisi 
bir hayli tutarsız yürüdü. 
Otomobilin vahşi görü- 
nümüne, performans potansiyeline ve 
arkadan itişli mimarisine bayılıyoruz. 
Öte yandan üzerinde M logosu taşıması 
bile M£'e büyük çekicilik katıyor ki, 
rakiplerin bu türden bir algıya sahip 
olduğunu söylemek zor. 

Yine de, az önce de söylediğim 
gibi, M4'le yaşadığımız aşk ilişkisi 
oldukça çalkantılı geçti. Otomobilin 
3.0litre hacmindeki turbo beslemeli 
sıralı altı silindirli motoru öyle bir güç 
patlaması yaratıyor ki afallarsınız. Bu 
söylem kulağa iyi bir şey gibi gelse 
de, söz konusu durumdan dolayı arka 
lastiklerin tutunmayı bırakma biçimi 
beklediğinizden daha sert ve ani biçim- 
de gerçekleşiyor. Benzer bir şey arka 
süspansiyonlar için de söylenebilir, zira 
otomobil zemindeki en ufak bir pürüzde 
korkutucu olabiliyor. Anlayacağınız M4 
sadece belirli koşullarda maksimumunu 
verebilen bir araç. Kuru ve ılık bir günde 
sürüş yapıyorsanız ondan iyisi yok, ama 
çok azımızın hayatının her günü ılık ve 
kuru. Bu yüzden M4'ü iki biradan sonrası 
çekilmeyen dostlar gibide düşünebilir- 
siniz. O halde gücüne 29 bg, torkuna 49 
Nm ekleyerek toplamda 460 bg güce, 
600 Nm torka ulaşan M4 CS bahsetti- 
gimiz koşullarla nasıl mücadele edecek 
dersiniz? 

Cevabın bir kısmını 2016 yılında ta- 
nıtılan Competition Package donanımı 
verecektir. Gövdeyi yere yakınlaştıran 
ve yayları, amortisörleri ve burulma 
önleyici barları sertleştiren bu donanım 
450 bg güçle birlikte gelmesine karşın 


standart M&'ün huysuzluklarını büyük 
oranda engellemişti. 2018 model yılı 
için iyileştirilen Competition Pack 
donanımının söz konusu yeni hali (ilk 
iyileştirmeler daha da iyi hale getirilmiş) 
ise burada gördüğünüz M4 CS'in teme- 
ini oluşturuyor. 

M departmanının patronu Frank van 
Meel M4 CS ile 2018 model yılına ait 
M4 Competition Package otomobiller 
arasında en ufak bir donanım farklılığı 
olmadığını ifade ediyor. Kendisinin ve 
ekibinin CS için yaptığı çalışmaların te- 
melinde, adaptif M süspansiyon siste- 
minin standart olarak sunulan Michelin 
Cup 2 lastiklerle maksimum uyumu 
sağlaması için yapılan bir dizi yazılımsal 
değişiklik yatıyormuş. Aynı şekilde, 
CS'in motor ve direksiyon yazılımları da 
standart otomobile kıyasla daha keskin 
olacak şekilde kalibre edilmiş. 

€Sileilgili daha birçok detay var. 
Sadece T-ileri çift kavramalı M DCT şan- 
zıman ile sunulan otomobilde, standart 
olarak gelen karbon tavanın dışında ön 
splitter, arka difüzör ve motor kaputu 
da karbon fiberden imal ediliyor. Söz 
konusu karbon kaputun standart 
alüminyum kaputtan 9025 daha hafif 
olduğunu da belirtelim. Ayrıca yani 
kaputun powerdome tasarımı genişliği 
ayarlanabilir yeni bir açıklık tasarımı- 
na sahip. Önde 19 inç, arkada 20 inç 
ölçüsündeki jantların etrafında sırasıyla 
265/35 ve 285/30'luk lastikler yer alıyor. 
Hafif alaşım materyalden imal edilen 
jantların süspansiyon ve direksiyon 
güncellemeleri için en iyi verimi sağla- 
yacak şekilde hafifletildiğini öğrendik. 
Otomobildeki en önemli mekanik 
değişim daha iyi bir akış sağlayan yeni 
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Altta sağda: Karbon 
seramik frenlerin 
kaliperleri sarı renge 
boyanıyor; bu frenleri 
idare etmek zor olsa da 
sistemin standart frenlere 
kıyasla kayda değer bir 
iyileşme sağladığı kesin; 
motor GTS'teki 500 bg'lik 
setup kadar vahşi olmasa 
da ona yakın sayılır 


egzoz sistemi. Ayrıca CS'in ön kısmında 
hoparlör yer almadığı için motorun 
sesi dijital ortamda güçlendirilmiyor ve 
safkan M sesleri duyuyorsunuz. 
GTS'ten alınan kapı içleri, manuel 
ayarlı spor koltuklar ve direksiyon ile 
konsoldaki alkantara kaplama ise CS'in 
bahse değer diğer detayları. MDCT şan- 
zımanlı bir M4'ün 1540 kg ağırlığından 
35 kg daha azına sahip olan CS, 1505 kg 
çekiyor ve söz konusu ağırlığı 3.9 saniye- 
de (standart modelden 0.2 saniye daha 
hızlı) 100 km/s'ye ulaştırıyor. Maksimum 
hız ise 280 km/s. Bu arada otomobilin 
7 dakika 38 saniyelik Ring derecesini de 
atlamayalım. 
Yol sürüşlerinde bu tarz rakamların 
pek bir şey ifade etmediği ortada. Ne 
var ki, van Meel ve ekibinin standart 


Özellikler 


Motor Güç 


M4'teki tahmin edilemez ve sıkıntı verici 
sürüş karakterini eski M otomobillerine 
has bir yetenek ve keyifle yoğurduğunu 
söylersek CS'in ciddiyeti anlaşılacaktır. 
İlk olarak otomobilin direksiyon 
tepkilerine vuruluyorsunuz. Standart 
M&'ün direksiyonu merkez noktasında 
rahatsız edici bir hissizliğe ve uyuşuklu- 
ga sahipken, burada girdilerinize anında 
ve keskinlikle yanıt veren bir sistem 
buluyorsunuz. Bunda Cup 2 lastiklerin 
payı olsa da, söz konusu iyileşme 
kesinlikle yeni direksiyon yazılımından 
kaynaklanıyor ve otomobil bu sayede 
şasisini sizin için çalıştırdığını rahatlıkla 
hissettiriyor. Virajlarda gazlamaya baş- 
adığınızda ayarlanabilirliği yüksek bir 
sürüş karakteri buluyorsunuz. Otomobil 
kolayca konumlanıyor ve çıkışta bolca 


Tork 


0-100 km/s 


M4 CS'te 
geçmişteki M 
otomobillerine 
has bir 
karakter 

ve yetenek 
bulacaksınız 


gaz vermenize olanak sağlıyor. Standart 
M4 ile viraj çıkışları daima bir muam- 
maydı. Öyle ki, gaz pedalına basmakta 
fazla cesur davrandığınızda, anında 
çekiş kontrol sisteminin sınırlarına 
giriyordunuz. Sistemi kapadığınızda ise 
arka lastikler buharlaşmaya başlardı. 
Bu durum pistte artistik pozlar vermek 
için idealdi, fakat bir yol otomobilinin 
düzlüklerde hızlanırken dahi huysuz- 
lanması çok da kabul edilebilir bir şey 
değildir. CS ile bu tarz şeyleri düşünmek 
zorunda değilsiniz. Dilediğiniz gibi sürüş 
yapabilir, gaz pedalını dilediğiniz zaman 
kullanabilir ve M diferansiyelin şasiyle 
yakaladığı uyum sayesinde aracın 
altınızda nasıl çalıştığını hissedebilir- 
siniz. Fazlasıyla keyifli ve ödüllendirici 
bir sürüş... 


Maks hız 


Eksiler? DCT şanzıman rakiplerdeki 
sistemlerle kıyaslanınca yaşını his- 
settiriyor ve frenler çabuk pes ediyor. 
Önde dört, arkada iki pistonlu standart 
döküm demir frenleri yormak için üst 
üste birkaç viraja saldırmanız yeterli. 
Sonrasında pedal dibe gitmeye baş- 
layacak ve hissizlik ortaya çıkacaktır. 
Otomobilin performansıyla eşleşmeyen 
standart fren sistemi yerine karbon 
seramik frenler tercih edilebilir. 

Bir başka sıkıntı ise 89.130 sterlinlik 
fiyat etiketi. Competition Package 
donanımlı modellerden 25.000 sterlin 
daha pahalı olan CS'in fiyat bahsinde 
elle tutulur hiçbir yanı olmasa da, bu 
şeyin satın alabileceğiniz en iyi M4 
olduğu ortada. 

Stuart Gallagher (©stuartg917) 


Ağırlık Bazfiyat 


Sıralı, 6-silindir, 2979 cc, twin-turbo 


460 bg ©6250 d/d 


600 Nm 84000-5380 d/d 


3.9 sn (iddia edilen) 


280 km/5 (iddia edilen) 


1505 kg (307 bg/ton) 89130 Sterlin 


Sonunda her türlü yol koşulunda tadı çıkartılabilir bir M4 gördük BB Aynı paraya 911 Carrera S alınabiliyor 
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evoskoru kk 4X3: 


www.hankooktire.com.tr <&WHAnKOOK 


WeNilLs PrRime-3 


Performans ve güvenlik arasındaki mükemmel denge 


Yenilikle bir olun. 
Hankook Lastikleri ve Real Madrid... 


Bir arada. 


Onunla bir olun. 


Hankook Lastikleri A.S. 
Partner | Realmaarid Trump Towers Mecidiyeköy Yolu Cad. 

No: 12 Kat:16 Mecidiyeköy Şişli Istanbul Turkey 
Tel: 90(0)-212-777-9235 Fax: 90(0)-212-777-9243 


Skoda'nın ilk büyük SUV 
modeli Kodiag, sunduğu 


pratik çözümler kadar sürüş 
kalitesiyle de dikkat çekiyor 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 
CROSSOVER VE 
( SUV türündeki 
otomobillere olan 
ilgi her markayı bu 


segmentte otomobiller geliş- 
tirmeye itiyor. Yollarda artık 
hemen hemen her markaya 
aiten az bir SUV veya cros- 
sover modeli görmek müm- 
kün. Bugüne kadar müşteri- 
lerinin crossover taleplerini, 
Fabia Scout, Octavia Scout ve 
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Yeti gibi modelleriyle karşıla- 
yan Skoda, gerçek anlamdaki 
ilk SUV modelini ise geçtiğimiz 
aylar içerisinde Türkiye pazarı- 
na sundu. Evet, benim merak- 
la beklediğim Kodiag'dan bah- 
sediyorum. Bu otomobile karşı 
olan ilgimin en büyük sebebi 
ise aylar önce katıldığım sta- 
tik basın lansmanıydı. Özen- 

le hazırlanmış bu lansmanda 
ilk kez yakından inceleme fır- 


satı bulduğum Kodiag'ın mal- 
zeme kalitesi, kabin özellikle- 
ri ve markanın Simply Clever 
felsefesine uygun pratik çö- 
zümler, Skoda'nın bu ilk gerçek 
SUV modeline karşı olan ilgi- 
mizi pekiştirmişti. O gün, Ko- 
diag hakkında fikir sahibi ol- 
muştuk, ancak sürüş kalitesi, 
benim için şu ana kadar gize- 
mini korumaya devam etti. 
Son yıllarda ürün gamında 


belli bir kalite seviyesini yaka- 
lamayı başaran ve geçmişte- 
ki ucuz otomobil imajını tarihe 
gömen Skoda'nın bu ilk gerçek 
SUV modelinin sürüş özellikle- 
rine geçmeden önce, tasarıma, 
kabin yapısına ve sunduğu pra- 
tik çözümlere bir göz atalım... 
Tıpkı markanın diğer model- 
lerinde olduğu gibi Kodiag'ta 
da cesur tasarım oyunlarıyla 
karşılaşmıyoruz. Genele hitap 


eden temiz hatlar ve keskin 
kat izleri ile şekillenen gövde- 
sinde iyi ayarlanmış proporsi- 
yonlar sunan otomobil, mar- 
kanın kendinden emin tasarım 
çizgisine sahip. Kristal detay- 
lar barındıran Full LED farları ve 
C şekilli stop grubuyla ışıltılı bir 
görünüm sunan otomobil, cö- 
mert boyutlarıyla da bu sınıf- 
taki pek çok rakibinden daha 
cüsseli görünüyor. Uzunluğu 


4.7 metreye yaklaşan, genişliği 
1882 mm ve yüksekliği de 1676 
mm olan Kodiag, ayrıca 2791 
mm'lik bir dingil mesafesi su- 
nuyor. Neredeyse 2.8 metreye 
ulaşan dingil mesafesi, mar- 
kanın iç hacim konusunda- 

ki cömert yaklaşımının Kodi- 
ag'ta da aynen devam ettiğine 
işaret ediyor. VW Grubu'nun 
MOB platformunu kullanan 
Kodiag, Octavia'dan sadece 


4cm uzun olmasına rağmen, 
daha geniş bir kabine ve 720 
litrelik bir bagaja sahip. Sınıfı- 
nın en iyi arka koltuk diz mesa- 
felerinden birini sunan Kodi- 
ag'ın üçüncü koltuk sırası da, 
ergenlik çağını aşmamış aile 
ferleri için gayet yeterli bir ge- 
nişlik sunuyor. Otomobilin yedi 
kişilik kullanımda dahi hala 270 
litrelik bagaj hacmi sunabiliyor 
olması da dikkat çekici. 


Tipkı Superb gibi Kodiag da 
oldukça yüksek bir kalite his- 
siyatına sahip. Bu açıdan ba- 
kıldığında Volkswagen mo- 
dellerinden aşağı kalır bir yanı 
olmadığı gibi, özgün kabin ta- 
sarımıyla bence daha cazip bir 
ortam sunuyor. 

Skoda'nın bu ilk büyük SUV 
modeli donanım açısından 
da oldukça cömert. Özellik- 
le kalabalık donanım listesin- 
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deki bazı özellikler çok dikkat 
çekici: 20 inçe kadar deği- 

şen jant seçenekleri, ısıtma- 

lı direksiyon simidi, ısıtmalı ve 
havalandırmalı ön koltuklar, 

10 farklı renk seçeneği sunan 
ambiyans aydınlatması, üç 
bölgeli otomatik klima, Andro- 
id telefonlar için kablosuz şarj 
özelliği, 360 derecelik görün- 
tü sağlayan Çevre Kamerası, 
575W gücünde 10 hoparlör- 

lü Canton ses sistemi ve Üst 
donanımda 8 inçlik dokunma- 
tik ekrana sahip olan bilgi-eğ- 
lence sistemi, listenin en dik- 
kat çekici satırları arasında. 


Şİ 
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Kodiag, sürüş destek sistem- 
leri açısından da ciddi bir tek- 
nolojiye sahip. Şehir içi Acil 
Fren özelliğini içeren Ön Asis- 
tan, Adaptif Hız Sabitleyici, 
Şerit Takip Asistanı, Kör Nok- 
ta Algılama özelliği ve geri ma- 
nevralarda etraftaki araçları 
kontrol eden Arka Trafik Uya- 
rı sistemi gibi özelliklere sahip 
olan otomobil, ayrıca test ara- 
cında olduğu Adaptif Dinamik 
Şasi Kontrolü ile de satın alı- 
nabiliyor. 

Kodiag'ı bizim için çok dik- 
kat çekici bir otomobile dö- 
nüştüren bazı pratik özellikler- 


den de bahsetmek istiyorum. 
Otomobilin ön kapı içlerinde 
su tahliye özellikli birer şemsi- 
ye yuvası bulunuyor ki, bu de- 
tayı daha önce bir diğer Sko- 
da modeli olan Superb'de de 
görmüştük. Depo kapağının 
içerisindeki buz kazıyıcı ve ba- 
gajdaki portatif el feneri gibi 
hayatı kolaylaştıran başka 
özellikler de barındıran Kodi- 
ag'daki en dikkat çekici ve ye- 
nilikçi çözüm ise kapılarda yer 
alıyor. Mekanik bir düzeneğe 
sahip olan ve kapılar açıldığın- 
da, kapı kenarlarını korumak 
için ortaya çıkan plastik par- 


Enüstte: Kodiag'ın kabinindeki 
kalite nissiyatı oldukça yüksek. 
Üstte ortada: Üçüncü koltuk 
sırası ergenlik çağını aşmamış 
çocuklar için gayet rahat. 
Altta: Kodiag sunduğu pratik 
çözümlerle hayatı kolaylaştırıyor; 
kapı kenarlarını korumak üzere, 
kapılar açıldığında ortaya 

çıkan plastik parçalar dabu 
çözümlerden biri 


çalar, dikkatsiz sürücü ve yol- 
cular için oldukça akıllıca bir 
çözüm. 

Kodiag ülkemizde; manuel 
şanzımanla kombine edilmiş 
125 beygirlik 1.4 TSI, DSG şan- 
zımanlı 150 beygir gücünde 
1.4 TSI ve 190 beygir gücünde 
2.0 TDI motor seçenekleriy- 
le sunuluyor. Otomobilin dizel 
versiyonu sadece 4x4 aktar- 
ma, en üst donanım paketi ve 
266.900 TL'lik yüksek bir fi- 
yat etiketiyle sunulurken, ben- 
zinli versiyonlar 113.900 TL'den 
başlayan etiketler taşıyor. Bu- 
radaki 4x4 aktarmalı ve DSG 
şanzımanlı 1.4 TSI versiyonun 
fiyatı ise Style donanım pake- 
tinde 161.400 TL, Prestige pa- 
ketinde ise 175.900 TL olarak 
belirlenmiş. 

Kodiag 1.4 TSI DSG 4x4, 150 
bg güç ve 250 Nm tork verile- 


Özellikler 
Motor Güç 


ri sunuyor. Sürücü dahil 1625 
kg'lik bi ağırlığa sahip olan 
otomobil, pek performans- 

lı hissettirmese de yeterli bir 
çekiş sunmayı başarıyor. Pra- 
tikte 7.5 litre seviyelerinde 
gerçekleşen ortalama yakıt 
tüketimi ise Kodiag'ın ne çok 
ekonomik ne de çok savur- 
gan bir otomobil olmadığına 
işaret ediyor. Performans ve 
tüketim açısından ortalama 
bir SUV olduğunu söylemek 
mümkün. Buna karşılık, sürüş 
konforu yönünden sınıfının en 
iyileri arasında yer aldığına ise 
şüphe yok. Başarılı yalıtımı, 
sessiz çalışan süspansiyon- 
ları, sarsıntısız motoru ve yu- 
muşak vites geçişleri sayesin- 
de huzurlu ve konfor dolu bir 
yolculuk sunan Kodiag, aynı 
zamanda sürüş keyfi yönün- 
den de oldukça tatmin edi- 
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ci. Kodiag'da opsiyonel ola- 
rak adaptif süspansiyonlar 
da sunuluyor. Otomobilde- 

ki sürüş modları; direksiyona, 
DSG şanzımana ve gaz tepki- 
lerine etki ettiği gibi süspan- 
siyon sertliğini de değiştiri- 
yor. Ancak sistemin, özellikle 
süspansiyon ayarı anlamın- 
da Comfort ve Sport arasın- 
da sert geçişler yapmadığı ve 
çok küçük farklar yarattığı gö- 
rülüyor. Bence Kodiag, Sport 
modunda dahi çok konforlu 
hissettiriyor. Bir miktar daha 
sert bir Sport ayarı dinamiz- 
mi arttırabilirdi. Skoda, bir 
SUV'nin arazi şartlarında da 
optimum çekiş sağlaması ge- 
rektiğini düşünmüş olacak ki, 
otomobilde bir de off-road 
moduna yer vermiş. 30 km/ 
s'nin altındaki hızlarda aktif 
olan bu mod, kar, çamur veya 


0-100 km/s Makshız 


ww 
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kum gibi yüzeylerde maksi- 
mum çekiş sunmayı amaçlı- 
yor. 19.1 derecelik yaklaşma ve 
15.6 derecelik uzaklaşma açı- 
ları sunan gövdesi ve gerek- 
tiğinde tüm tekerleklere asi- 
metrik tahrik uygulayabilen 
dört çeker sistemi de, Kodi- 
ag'ın arazide şartlar çok sert- 
leşmediği sürece pek zorlan- 
mayacağını gösteriyor. Yine 
de asfalt üzerindeki sürüş ka- 
litesi Kodiag'ın asfalt yönünü 
daha fazla parlatıyor. 
Skoda'nın ilk gerçek SUV'si 
pratik özellikleri, iç meka- 
nı, donanımları ve tasarımıy- 
ladaha önce benden tam not 
almıştı. Buna bir de yüksek sü- 
rüş kalitesinin eklenmiş olma- 
sı, Kodiag'ı çekinmeden tav- 
siye edilecek bir SUV haline 
getiriyor. Tebrikler Skoda! 
Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Ağırlık Bazfiyat 


1395 ce, 4-silindir, turbo 


150 bg ©5000-6000 d/d 


250 Nm (1500-3500 d/d 


99 sn (iddia edilen) 194 km/s (iddia edilen) 


1625 kg (92 bg/ton) 161.400 TL (Style) 


G3 Yüksek sürüş kalitesi, pratik çözümler, hacimli ve kaliteli kabin 


Vasat performans, Sport modu yeterince sportif değil 


evo skoru 
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Fiat 500 Sport 


İkonik Fiat'ın Sport donanımlı en güçlü versiyonu retro tasarımına 
tatlı bir sportiflik ekliyor Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


FIAT'IN KÜÇÜK VE 
F özel modeli 500, 
özellikle ikonik ta- 
sarımıyla dikkat 
çekse de, bazı versiyonlarında 
sportifliği de bir albeni unsu- 
ru olarak kullanıyor. Fiat 500'ün 
Sport donanımından bahsedi- 
yorum. Hem gövdeye hem de 
iç mekana bazı sportif doku- 
nuşlar gerçekleştiren bu pake- 
te sahip bir 500, şık tasarımlı 16 
inçlik jantları, farklı tamponla- 
rı, yan marşpiyeleri, karartılmış 
arka camları ve spoyleri ile di- 
ger versiyonlardan daha sportif 
bir etki yaratıyor. Tabii test ara- 
cında olduğu gibi 500 Sport'u 
2 bin TLlik bir opsiyon olarak 
sunulan mat “Haki Yeşili” renk- 
le tercih ederseniz, daha da ilgi 


44 evodergi.com.tr 


çekici bir görünüm elde edece- 
Sinizi de belirtelim. 

Sport donanımı 500'ün ka- 
binini de sportifleştiriyor. Diğer 
donanım paketlerinde 500'ün 
ikonik ruhuna uygun olarak 
daha canlı kaplamalar kulla- 
nılırken, Sport'ta ise hedefle- 
nen sportiflikle uyumlu daha 
koyu renk ön konsol kaplama- 
ları bulunuyor. Test aracındaki 
sarı renk kapı içi döşemelerinin 
ve sarı-siyah renk kombinasyo- 
nuna sahip koltukların kabine 
farklı bir hava kattığı da ortada. 

Sport donanımı, Fiat 500'ün 
tüm motor seçeneklerinde alı- 
nabiliyor. Ancak 69 ve 85 bey- 
gir gücündeki motorların yeri- 
ne, en güçlü seçenek olan 105 
beysirlik versiyonu tercih et- 


mek, görüntüdeki sportifli- 

8i performansla destekleyecek 
ve ortaya daha keyifli bir 500 
çıkacaktır. Ayrıca en güçlü ver- 
siyonun sadece manuel şanzı- 
manla sunuluyor olması da, sol 
ayağını çalıştırmayı sevenlerin 
hoşuna gidebilir. 

Fiat 500 Sport test aracın- 
daki 105 beygirlik motor 0.9 lit- 
relik hacme sahip olan 2-si- 
lindirli bir ünite. Silindir sayısı 
açısından cimri davranan ben- 
zerleri gibi sportif bir tınıya sa- 
hip olan motorun sıkı bir per- 
formans makinesi olmadığı bir 
gerçek. Ancak yine de 1litrenin 
altında kalan silindir hacmine 
karşılık sunulan performans hiç 
de fena sayılmaz. 930 kg ağır- 
lığındaki otomobilin 10 sani- 


yelik 0-100 km/s süresi ve 188 
km/s'lik maksimum hızı günü- 
müz şartları için çok etkileyici 
görünmeyebilir, ancak direksi- 
yonun başındayken yakaladığı- 
mız hızlanma hissiyatı oldukça 
iyi. Tabii 500 Sport'un sürüşün- 
deki sportifliği tam olarak his- 
setmek için ön konsoldaki bu- 
tona dokunarak Sport modunu 
aktive etmek gerekiyor. Çün- 
kü 500 Sport, normal modday- 
ken hem gaz tepkisi hem de di- 
reksiyon ağırlığı açısından daha 
sakin ve sıradan bir otomobile 
dönüşüyor. Sport modunda ise 
şehir içindeki kıvraklık ve spor- 
tiflik beklentilerine zorlanma- 
dan cevap verebilen bir oto- 
mobil buluyorsunuz. 

Bu otomobilin bizi en faz- 


la mutlu eden yanı ise sundu- 
Su sürüş keyfi. A-segmentinde 
500 Sport'tan daha keyifli bir 
otomobil daha olmadığını gö- 
nül rahatlığıyla söyleyebilirim. 
Sadece 6-ileri manuel şanzı- 
manın vites yolları biraz gevşek 
ve uzun hissettiriyor. Daha kısa 
vites yolları ve belirgin vites ge- 
çişleriyle sürüşün daha keyifli 
hale geleceğini düşünüyorum. 
Fiat 500'ün 105 beygir gü- 
cündeki motor seçeneğiy- 
le tercih edeceğiniz Sport ver- 
siyonunda sunulan görsellik ve 
performansın karşılığı ise pek 


Üstte, sağda: Mat haki 
yeşili renk opsiyonel. 
Üstte: Sport butonuna 
basıldığında göstergede bir 
turbo basınç saati beliriyor. 
Sağdavealtta: 105 bg 
gücündeki 0.9 litrelik motor 
6-ileri manuel şanzımanla 
kombine edilmiş 


de makul sayılmaz. Haki Yeşili 


renk opsiyon 
liyle belirlene 
yat etiketi bu 
otomobil için 


u eklenmemiş ha- 
n 90.900 TL'lik fi- 
boyutlardaki bir 

pek de makul di- 


yemeyiz. Ancak günün sonun- 


da bu otomo 
büyük bir gül 


bilden yüzünüzde 
ümsemeyle inece- 


ginizi de belirtelim. Tabii bunun 
daha fazlası da mümkün. Me- 
sela, test aracını teslim ederken 
karşıma çıkan 695 Biposto'dan 
kahkaha atarak inebilirsiniz. 
Kimbilir, belki birgün bu otomo- 
bili de test edebiliriz. 

Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Özellikler 
Motor Güç Tork 0-100 km/s Maks hız Ağırlık Bazfiyat 
899 cc, 2-silindir, turbo 105 bg ©5500 d/d 145 Nm 10 sn (iddia edilen) 188 km/s (iddia edilen) 930 kg (113 bg/ton) 90900TL 


Optimum performans, sportif hissiyat ve özel tasarım BB Uzun vites yolları, boyutlarına göre yüksek fiyat 
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BMW 520d 


Yeni 5-serisi, sahip olduğu teknolojiler ve 
adeta 7-serisine yaklaşan konfor seviyesiyle 
BMW'nin üst orta sınıftaki iddiasını perçinliyor 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


YENİ NESİL BMW 
5-serisi hiç şüp- 
he yok ki bu yılın 
en fazla konuşulan 
premium modellerinden biriy- 
di. Her ne kadar kimileri tara- 
fından “çok da değişmemiş” 
yorumları yapılmış olsa da, 
5-serisi 630 kodlu yeni nes- 
linde aslında bambaşka bir 
otomobile dönüştü. Otomo- 
bildeki yeniliklerin tümünden 
bahsedeceğim, ancak yine 
öncelikle sizin de gördüğünüz 
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kısımdan, yani tasarımdan 
başlamak istiyorum. 

Yerine geçtiği modeli andı- 
rıyor olabilir, hatta konuya bi- 
raz uzak olanlar 5-serisinin 
pek de değişmediğini düşü- 
nüyor. Ancak dikkatli bakıl- 
dığında, bu otomobilin sele- 
finden çok daha sportif bir 
forma ve yeni 7-serisini hatır- 
latan daha baskın bir yüz ifa- 
desine sahip olduğu görülü- 
yor. Bu baskın ifade de daha 
geniş tasarlanan ön ızgaradan 


ve dahairi farlardan kaynak- 
lanıyor. 5-serisinin profili ve 
arka bölümü de sportif sedan 
tanımını destekleyen bir for- 
ma kavuşmuş. Eğimi artan ta- 
van çizgisi ve eğimli bagaj ka- 
pağı sayesinde coupe benzeri 
bir görünüm elde edilmiş ol- 
ması, G30'u 5-serisi tarihinin 
en dinamik tasarımlı nesli ya- 
pıyor. Otomobilin boyutların- 
da ise çok ciddi değişimler ya- 
şanmamış. Uzunluğu 29 mm, 
dingil mesafesi ise sadece 0.6 


mm artan otomobilin yüksek- 
liğinin selefinden 15 mm daha 
az olması, görsel sportiflikte 
pay sahibi. 

5-serisindeki değişimi ta- 
sarımla kısıtlamak mühen- 
dislere haksızlık olur, çünkü 
otomobilin gövde yapısında 
da önemli iyileştirmeler yapıl- 
mış. Güncel 7-serisinin CLAR 
isimli mimarisi üzerine geliş- 
tirilen 5-serisinde, gövdede- 
ki alüminyum yoğunluğu sa- 
yesinde bir önceki mimariye 


göre 75 kg'lik bir ağırlık tasar- 
rufuyla karşılaşıyoruz. Buna 
bir de süspansiyonlarda- 
ki, frenlerdeki, jantlardaki ve 
elektrik tesisatındaki hafiflet- 
me çalışmaları eklendiğinde, 
yeni 5-serisi selefinden tam 
100 kg daha hafif bir otomo- 
bil olarak karşımıza çıkıyor. 
Hafifliğin verimlilik anlamı- 
na geldiğini tahmin edersiniz. 
arttırdığı da bir gerçek. 

BMW mühendisleri ve- 


rimlilik hedefi doğrultusun- 
da aerodinamik özellikle- 

re de odaklanmışlar. Öyle ki; 
tıpkı 7-serisinde olduğu gibi 
yeni 5'te de aktif ön ızgarala- 
ra yer verilmiş. Bu özellik saye- 
sinde böbrek ızgaralar sade- 
ce motorun soğumaya ihtiyaç 
duyduğu anda açılıp, diğer 
zamanlarda kapalı kalarak ae- 
rodinamik verimliliği arttırıyor. 
Bu özelliğin aerodinamik kat- 
kısı ise 0.22 Cd olarak verilen 
rüzgar direnç katsayısı olarak 


karşımıza çıkıyor. Yani anlaya- 
cağınız yeni 5-serisi kimilerine 
pek değişmemiş gibi görünen 
tasarımının ardında, gövde 
yapısı, hafiflik, aerodinamik 
özellikler ve rijitlik anlamında 
evrimsel bir değişim saklıyor. 
5-serisinin kabininde ise alı- 
şık olduğumuz BMW detayla- 
rı ve çizgileri bulunuyor. Ancak 
buradaki kalite hissiyatının ve 
malzeme seçiminin 7-serisi ile 
benzerliği ve ortamın bir ön- 
ceki 5-serisinden çok daha 


fazla prestij yüklü olduğu he- 
men fark ediliyor. M Sport pa- 
ketli test aracında ise lüks ve 
sportifliğin çok iyi harman- 
landığını söylemeliyim. Bo- 
yutlarda çok ciddi bir değişim 
olmamasına rağmen 5-seri- 
sinin özellikle arka koltuğunda 
daha iyi bir genişlik sunuldu- 
Su görülüyor. Bagaj hacmin- 
deki 10 litrelik artış ise çok da 
önemli sayılmaz. 

Yeni 5-serisinin kabini oto- 
mobilin teknolojik donanım 
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yüklü olduğunu da gözler önü- 
ne seriyor. Tabii bir bölümü op- 
siyonel olan bu donanımların 
otomobilin baz fiyatını olduk- 
ça yukarıya taşıdığını da belir- 
telim. Test aracında yer alan 
10.25 inç ölçüsündeki bilgi-eğ- 
lence sistemi, tıpkı 7-serisinde 
olduğu gibi dokunmatik ola- 
rak veya iDrive kumandası ile 
kontrol edilebildiği gibi, Ges- 
ture Control özelliği sayesin- 
de ses açıp kapama, kanal de- 
giştirme veya çağrı kabul etme 
gibi işlemleri, küçük el hareket- 
leri ile yapmanıza da imkan ta- 
nıyor. 7-serisinden gelen bir di- 
Ser teknoloji de dijital anahtar. 
Bu anahtarın üzerindeki ek- 
randan menzili görmek, oto- 
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mobili ve klimayı çalıştırmak, 
daha da önemlisi direksiyon 
başına geçmeden, otomo- 
bili park yerine yerleştirmek 
veya park yerinden çıkarmak 
mümkün. Tam renkli head-up 
display, çevre görüş kamera 
sistemi, otomatik park sistemi, 
masaj fonksiyonlu ön koltuk- 
lar, sekiz farklı koku seçeneği 
sunan parfüm özelliği ve rotayı 
daha hızlı hesaplayan yeni ne- 
sil navigasyon sistemi otomo- 
bildeki teknolojik gelişim hak- 
kında fikir veren diğer önemli 
özellikler arasında. Tüm bun- 
ların yanı sıra yeni 5-serisi sü- 
rüş destek sistemleri açısın- 
dan da dopdolu bir otomobil. 
Her ne kadar bu konuda Mer- 


cedes-Benz'in bir adım daha 
ileride olduğunu düşünsek de, 
Adaptif Hız Sabitleme Siste- 
mi, Şerit Değiştirme Asista- 

nı ve aktif yandan darbe ko- 
rumalı Şeritte Tutma Asistanı 
gibi teknolojiler, BMW'nin de 
bu yönde ciddi adımlar attığı- 
na işaret ediyor. 

Gelelim motor ve sürüş ile il- 
gili düşüncelerimize... 5-seri- 
si test aracı BMW'nin 190 bey- 
gir gücündeki 2-litrelik dizel 
motoruna sahip. Arkasında 
520d yazan bu versiyon, aza- 
lan ağırlıkla birlikte önceki ne- 
sildeki 520d'den daha iyi bir 
performans ve daha düşük 
tüketim verileri sunuyor. 8-ileri 
ZF şanzımanla kombine edilen 


En solda: Dokunmatik ekran 
Gesture Control özelliği de 
sunuyor. Üstte: Dokunmatik 
anahtarı kullanarak, sürücü 
koltuğuna oturmadan 5-serisini 
park yerinden çıkarmak mümkün. 
Solda: Adaptif Hız Sabitleme 
Sistemi ve Şerit Takip Asistanı da 
yeni 5-serisinde sunulan sürüş 
destek sistemleri arasında 


motor 400 Nm'lik maksimum 
torkunu arka tekerleklere ak- 
tarıyor. Tabii bu motor seçe- 
neğinin bir xDrive versiyonu 
da sunulmakta. 2-litrelik dizel 
motor, iyileşen yalıtımın da et- 
kisiyle artık daha sessiz bir ça- 
lışma karakterine sahip. Ya- 
lıtım demişken; otomobilin 
tavan döşemesine dahi en- 
tegre ses yalıtımı uygulandığını 
belirtirsek, mühendislerin ses- 
sizlik konusuna ne kadar ta- 
kıntılı bir şekilde yaklaştıklarını 
daha iyi anlayabiliriz. 

G30 5-serisini O'dan 100 
km/s hıza 7.7 saniyede ulaş- 
tıran 2-litrelik dizel motor, 4.1 
It/100 km'lik bir ortalama tüke- 
tim verisi sunuyor ki, bu da Üst 


orta sınıfta yer alan bir otomo- 
bil için çok ama çok iyi bir de- 
Ser. Tabii tüketim verisi günlük 
kullanımda 5-6 litre aralığın- 
da seyrediyor, ancak bu bile 
520d'nin ekonomik bir otomo- 
bil olmasına yetiyor. Ancak ben 
şahsen dizel motorun, 5-seri- 
sindaki sürüş keyfini biraz tör- 
pülediğini düşünüyorum. 530i 
hatta 1.6 litrelik 520i'nin, oto- 
mobilin sportifliğiyle daha 
uyumlu olacağı bir gerçek. Bu 
noktada, azalan ağırlık ve iyi- 
leştirilen aerodinamik özellik- 


Özellikler 
Motor Güç 


lerin, 5-serisinin benzinli ver- 
siyonlarını tüketim açısından 
artık mantıklı hale getireceğini 
unutmamak lazım. 

520d'nin sürüş kalitesindeki 
gelişim de gözden kaçmaya- 
cak seviyede. Otomobil bu ko- 
nuda yerine geçtiği modelden 
birkaç gömlek üstün hissetti- 
riyor. Ayrıca bu sınıfta, konfor 
ile sportifliğin bu kadar iyi har- 
manlandığı başka bir otomobil 
daha bulmak oldukça güç. Sü- 
rüş karakterini konfor ile spor- 
tiflik arasında değiştiren Sürüş 


Tork 


Deneyimi Kontrolü, yeni 5-se- 
risinde de yer alıyor. OM- 
FORT, SPORT ve ECO PRO 
sürüş modlarının her birinde 
süspansiyon, motor ve şanzı- 
man ayarları değişiyor. Bunla- 
rın yanı sıra artık 5-serisinde, 
Dinamik Amortisör Kontrolü 
ile birlikte alınılabilen ADAPTI- 
VE adında dördüncü bir seçe- 
nek de sunuluyor. Yani anlaya- 
cağınız 5-serisi altıncı neslinde 
sürücüsüne daha fazla seçe- 
nek sunuyor. Az önce de be- 
lirttiğim gibi, otomobilin iste- 


0-100 km/s Makshız 


nildiğinde üst düzey bir konfor 
sunan dinamik karakterinin 
tadını çıkarmak için benzinli 
motorların daha etkili olacağı- 
nı düşünüyorum. Tabii bu ko- 
nudaki net yorumu G30 5-se- 
risinin benzinli versiyonlarını 
kullandıktan sonra yapabili- 
rim. 520d kötü mü? Kesinlik- 
le hayır, ancak ben sürüş di- 
namikleri açısından böylesine 
gelişmiş bir otomobilde tu- 
tumluluk yerine, daha faz- 

la sürüş keyfini tercih ederdim. 
Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Ağırlık Bazfiyat 


1995 cc, 4-silindir, turbo dizel 


190 bg (04000 d/d 


400 Nm (1750-2500 W/d 


77 sn (iddia edilen) 233 km/5 (iddia edilen) 


1540 kg (123 bg/ton) 415.000 TL (Sport Line) 


Sürüş konforu, verimlilik, selefinden daha sportif hissiyat, teknoloji Bİ Donanımlarla çok yükselen fiyat, dizel versiyonda keyif azalıyor 


evoskoru kA4kXj: 
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Menem 


aha taze 


İLK OLARAK 
2013 yılında ta- 
nıtılan ve mar- 
kanın kompakt 
crossover segmentindeki 
ilk otomobili olan GLA, bir 
süre önce küçük bir mak- 
yaj operasyonu geçirdi. Bu 
makyaj ile birlikte otomo- 
bilin ön ızgarası, ön ve arka 
tampolar, farları ve stop 
lambalarında küçük deği- 
şiklikler yapıldı. Makyajın 
bir diğer etkisi olan parlak 
siyah renkteki yeni dış de- 
taylar da dikkatli gözlerden 
kaçmayacaktır. 
Dışarıdaki makyajın yanı 
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üm sunuyor Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


m ir m AN 


sıra, iç mekanda da, di- 
reksiyon simidi, göster- 
geler, multimedya siste- 
mi ve multimedya ekranını 
kontrol eden tuşlarda kü- 


çük değişiklikler bulunuyor. 


Test aracımızda yer veri- 
len deri kaplı orta konsol 
seçeneği otomobilin kalite 
algısını yükseltse de, bazı 
bölgelerdeki plastik kalite- 
sinin markanın standartla- 
rının biraz altında hisset- 
tirdiğini belirtelim. 

GLA, ülkemize biri dizel 
olmak üzere üç farklı mo- 
tor seçeneği ile ithal edili- 
yor. Mercedes'in 180d adı- 


nı verdiği dizel versiyonda 
Renault'dan tanıdığımız 
1.5 dCi ünite görev yapıyor. 
Benzinli versiyonlar ise test 
aracımızda bulunan 156 bg 
gücündeki 1.6 litrelik tur- 
bo benzinli motora sahip 
GLA 200'den ve AMG de- 
partmanının eseri olan 381 
beygir gücündeki 2.0 litre- 
lik GLA45'den oluşuyor. 
Markanın A-serisinden 
tutun da, E-serisine kadar 
pek çok modelinde kullan- 
dığı 1.6 litrelik turbo ünite 
156 bg güç ve 250 Nm tork 
değerleri sunuyor. Bu mo- 
tor, GLA'da çift kavramalı 


Mercedes-Benz GLA 200 


Mercedes'in rossover modeli GLA, yapılan küçük dokunuşlar ile artık 
ike a 


7G-DCT şanzımanla eşleş- 
tirilmiş. Performans ko- 
nusunda hiçbir sıkıntı ya- 
ratmayan motor, fabrika 
verilerine GLA'yı O'dan 100 
km/s hıza 8.1 saniyede çı- 
karıyor. Bu değer makyaj- 
sız versiyona göre 0.7 sa- 
niye iyileştirilmiş. GLA'nın 
fabrika verilerinde ortala- 
ma tüketim 5.8 litre olarak 
veriliyor, günlük kullanımda 
bu değeri ancak şehir dışı 
sayılabilecek otoyol sü- 
rüşlerinde yakalayabilmek 
mümkün, fakat söz konusu 
İstanbul trafiği olunca ger- 
çekçi karma kullanım veri- 


si 8 litre civarlarında sey- 
rediyor. 

GLA'nın yapaylıktan uzak 
olan direksiyon sistemi- 
nin tepkileri net ve kes- 
kin. Otomobilin sürüş ka- 
rakteri de segmentindeki 
rakiplerine göre oldukça 
sportif olarak nitelendi- 
rilebilir. Buna bağlı olarak 
GLA 200'ün yol tutuş limit- 
leri de yüksek. Süspansi- 
yon konforu ise test ara- 


Özellikler 
Motor Güç 


cımızda bulunan 19 inçlik 
jantlardan dolayı biraz dü- 
şüktü. Standart olarak su- 
nulan 18 inçlik jantlarda 
süspansiyon konforunun 
biraz daha iyi olacağını dü- 
şünüyoruz. 

Makyajla birlikte daha 
şık bir görünüme kavuşan 
GLA, kompakt crossover 
segmentinde iddiasını sür- 
dürecek gibi görünüyor. 
Alp Emre Göksel (Galpgoksel) 


Tork 


Bazfiyat 


0-100 km/s Ağırlık 


184100 TL (Comfort) 


1595 cc, 4 silindirli turbo 


156bg(05300d/d 


250 Nm © 1250-4000 d/d 


| Makshız 


215 km/s (iddia edilen) 1435 kg (109 bg/ton) 


8.1sn (iddia edilen) 


Şık tasarım, tatminkar performans, direksiyon hissiyatı 


19 inçlik jantlarla düşük konfor 


evo skoru 
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PEUGEOT 3008'İ 
daha önce dergi- 
mizde BlueHDI mo- 
tora sahip dizel ver- 
siyonuyla konuk etmiştik. Şimdi 
ise sıra 3008'in benzinli versi- 
yonlarına geldi. Peugeot'nun 
başarılı satış rakamlarına ula- 
şan şık tasarımlı crossover" iki 
farklı benzinli motor seçeneği- 
ne sahip. Baz motor seçeneği 
olarak sunulan 1.2 litrelik Pure- 
Tech üniteyle donatılan 3008'i 
muhtemelen önümüzdeki ay 
kullanmış olacağız. Bu sayımız- 
da ise sizleri sadece GT-Line 
donanım paketiyle sunulan en 
güçlü versiyonla tanıştırmak is- 
tiyoruz. Ancak bunun hemen 
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öncesinde 3008'in beğendiği- 
miz özelliklerinden bir kez daha 
bahsedelim. 

3008, Peugeot'nun hem ta- 
sarım hem de kalite konusun- 
da yaşadığı sıçramanın çok iyi 
bir kanıtı gibi. Modern görün- 
tüsü ve i-Cockpit mimarisiyle 
şekillenen futuristik kabiniy- 
le bu sınıfın en albenili otomo- 
billerinden biri olan 3008'deki 
malzeme kalitesi premium ra- 
kipleri aratmayacak cinsten. 
Ayrıca otomobilin sürüş kali- 
tesi de bence sınıfının en iyile- 
riarasında. 

Peugeot 3008, sessiz ve kon- 
for odaklı olmasının yanında 
sportif de hissettiren bir şasiye 


sahip. Otomobilin kıvrak ve ko- 
lay kontrol edilebilen yapısı sı- 
kıcı olmaktan oldukça uzak bir 
sürüş karakteri ortaya çkarı- 
yor. Küçük tasarlanmış direksi- 
yonun da otomobilin heyecanlı 
tepkilerinde önemli bir payı bu- 
lunuyor. 3008'in dizel versiyo- 
nunda dahi hissedilen kıvrak ve 
sportif karakter buradaki versi- 
yonda daha da belirgin hale ge- 
liyor. Bunun en önemli sebebi 
ise sağ ayağınızın altında daha 
fazla güç bulunması. 

3008'in en güçlü versiyonun- 
da görev yapan twin-scroll tur- 
bolu THP ünite, 1.6 litrelik silin- 
dir hacmine sahip. Her ne kadar 
bu motorun gücü 308 GTi'da ve 


artık üretilmeyen RCZ'de 270 
bg'lere ulaşmış olsa da, 3008 
gövdesinde 165 bg'lik güç de- 
geriyle karşımıza çıkıyor. Maksi- 
mum tork ise 1400 d/d'de 240 
Nm. Tipkı BlueHDI motor se- 
çeneğinin otomatik şanzımanlı 
versiyonu gibi THP ünite de tam 
otomatik EAT6 şanzımanla bir- 
likte sunuluyor. Bu kombinas- 
yondaki motor-şanzıman uyu- 
mu kusursuza yakın, ayrıca vites 
geçişleri de oldukça pürüzsüz 
gerçekleşiyor. Vites kolunun ge- 
risindeki Sport butonuna bastı- 
gınızda 3008'in hem gaz tepkisi 
keskinleşiyor hem de şanzıman 
vites değiştirmek için daha üst 
devirleri bekliyor. Otomobilin 


direksiyon tepkisi ise çok kes- 
kin, hatta bence fazla keskin. Bu 
durum düşük hızlarda çok çevik 
hissettiriyor, ancak hız arttıkça 
daha sakin bir direksiyon iste- 
memize neden oluyor. 

En güçlü 3008, tahmin ede- 
ceğiniz gibi aynı zamanda en 
hızlı olan versiyon. O'dan 100 
km/s hıza 8.9 saniyede çıkan 
ve 3008 gamındaki en yüksek 
maksimum hıza ulaşabilen oto- 
mobil, performansı makul tüke- 
tim rakamlarıyla birleştirebiliyor. 


Özellikler 


Motor Güç 
1598 cc, 4-silindir, turbo 


Sürüş kalitesi, performans-tüketim dengesi, kabin özellikleri Bİ Yüksek hızlardaki direksiyon keskinliği 


165 bg ©6000 d/d 


Ortalama tüketimi 5.7 1t/100 
km olarak açıklanan otomobil- 
de, günlük kullanımda 6.5-7 litre 
dolaylarında bir tüketim rakamı 
elde etmek mümkün. 

En güçlü 3008'in listedeki en 
yüksek fiyat etiketini taşımadı- 
ğını belirtmek isterim. Bu konu- 
da en tepede hala GT-Line do- 
nanımlı 1.6 Blue HDI versiyon 
bulunuyor. 3008'in 1.6 litrelik 
THP motor seçeneği ise 169 bin 
TL'lik bir etikete sahip. 

Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Tork 
240 Nm ©1400 d/d 


evo skoru Aki 
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SEAT Ateca 4Drive 


HER NE KADAR 
H günümüzde bir 
otomobilin SUV 
olarak tanımla- 
nabilmesi için dört tekerlek- 
ten çekiş şartı aranmasa da, 
pek çok markanın ürün gamın- 
da, 4x4 aktarmalı crossover ve 
SUV modellere de rastlıyoruz. 
Her markanın farklı bir isim 
verdiği dört tekerlekten çe- 
kiş sistemi, SEATM'ta ise 4Drive 
adıyla sunuluyor ve bu sistem 
markanın yeni SUV'si Ateca'da 
da kendine yer buluyor. 
Marka karakteri ve imajı- 
nın bir parçası olan sportif- 
lik unsurunu, hem tasarımına 
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SEAT, ilk SUV'si Ateca'nın 4Drive versiyonunda daha yüksek limitler 


ve daha fazla özgürlük sunuyor Fotoğraf: Alo Emre Göksel * 


& mi 


> 


hem de sürüş karakterine yan- 
sıtmayı başaran Ateca, tıpkı 
Leon gibi dinamik bir otomo- 
bil. Adeta yükseltilmiş bir Leon 
hissi veren Ateca, çamurluk 
ağızlarındaki siyah parçaları, 
kapıların alt bölümlerindeki si- 
yah kaplamaları ve tamponla- 
rın altındaki gri renkli detayları 
ile SUV kimliğini de geri plana 
itmiyor. Tabii tüm benzerleri 
gibi Ateca sert arazi şartlarına 
uygun bir otomobil değil. Özel- 
ikle önden çekişli versiyonu 
asfalt ve patika benzeri hafif 
koşullar dışında kendini çok da 
mutlu hissetmeyecektir. Çok 
diskli Haldex kavramaya sahip 


olan 4Drive dört tekerlekten 
çekiş sistemli versiyon ise Ate- 
ca kullanıcısına asfalt dışında 
daha fazla özgürlük sunmayı 
başarıyor. Dört çeker sistemi- 
nin asıl avantajı ise kaygan ze- 
minlerde ortaya çıkıyor ve Ate- 
ca'nın dinamik karakteri, torku 
tekerlekler arasında sürek- 

li olarak dağıtan 4Drive siste- 
mi sayesinde daha güven veri- 
ci bir hal alıyor. 

Ateca 4Drive'ın vites kolu- 
nun gerisinde bir mod kuman- 
dası bulunuyor. Bu kuman- 
dadan Eco, Normal, Sport, 
Offroad ve Snow modları se- 
çilebilmekte. Ayrıca Indivi- 


dual seçeneğiyle farklı ayar 
kombinasyonları yapmak da 
mümkün. Çekiş sistemine, di- 
reksiyona, gaz tepkisine ve 
şanzımana etki ederek farklı 
karakterler yaratan bu modlar, 
ayrıca dokunmatik ekrandan 
da seçilebiliyor. Ekrandaki me- 
nüde bir tur zamanı kaydedici 
ve sport göstergesinin de bu- 
lunuyor olması, Ateca'nın bu 
versiyonunda dahi offroad'dan 
çok asfalt sürüşüne odaklan- 
dığını ortaya koyuyor. Zaten 
SEAT'ın internet sitesinde kar- 
şımıza çıkan “Dinamik dört çe- 
ker' ibaresi de amacın sert 
arazi şartlarından çok asfalt- 


taki tutunmayı ve limitleri art- 
tırmak olduğuna işaret ediyor. 
4Drive dört tekerlekten çe- 
kiş sistemi, Ateca'nın sade- 
ce benzinli motor seçeneğiyle 
ve Xcellence donanım pake- 
tiyle birlikte sunuluyor. Oto- 
mobilin kaputunun altındaki 
150 bg gücündeki EcoTSi üni- 
te, 6-ileri DSG şanzımanla eş- 
lenmiş. Önden çekişli versiyon- 
daki DSG'nin 7-ileri olduğunu 
hatırlatmak isterim. Ateca'nın 


ACT, yani aktif silindir yöneti- 
mine sahip olan motoru, zor- 
lanmadığı sürüş koşullarında 
dört silindirden ikisine ateşle- 
me yapmayı keserek tüketi- 
mi düşürebiliyor. Ancak Ateca 
4Drive'da, önden çekişli ver- 
siyona göre tüketimi arttıran 
bir detay göze çarpıyor: Ağır- 
lık! Dört tekerlekten çekiş sis- 
temi Ateca'ya 100 kg ekleyerek 
ağırlığı 1.4 tona çıkarıyor. Bu da 
hem performansı hem de tüke- 


tim değerlerini etkiliyor. Önden 
çekişli versiyon ile karşılaştıra- 
cak olursak; 8.9 saniyelik 0-100 
km/s süresinin önden çekiş- 

li versiyondan 0.3 saniye, 189 
km/s'lik maksimum hızın ise 9 
km/s daha düşük olduğunu gö- 
rüyoruz. Fabrika verisi ortalama 
yakıt tüketiminde de, 4x2 versi- 
yonundaki 5.4 |t/100 km'lik tü- 
ketim verisine karşılık 4Drive'da 
6.3 1t/100 km rakamıyla karşıla- 
şıyoruz. Ateca 4Drive'ın pratikte 


ise 8 litre seviyelerinde bir orta- 
lama tüketim rakamı sunduğu- 
nu görüyoruz. 

SEAT'ın dört çeker Ateca'sı 
fiyat etiketinde de en yüksek 
fiyatlı versiyon oluyor. Asfalt 
üzerinde daha yüksek limitler 
ve asfalt dışında daha iyi tu- 
tunma için, aynı motora ve do- 
nanıma sahip 4x2 versiyondan 
18.300 TL daha yüksek bir be- 
del ödemek gerekiyor. 
Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Özellikler 
Motor Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık Bazfiyat 
1398 ce, 4-silindir, turbo 150 bg ©5000 d/d 250 Nm (1500-3500 d/d 8.9 sn (iddia edilen) 189 km/s (iddia edilen) 1401 kg (115 bg/ton) 743.000 TL 


Kaygan zeminlerdeki çekiş, zengin donanım, verimli motor Bİ Sıradan kabin tasarımı, artan ağırlık sebebiyle azalan performans 


evoskoru kiki 


evodergi.com.tr 55 


TOYOTA, ÇOK 
zengin bir hibrit mo- 
del gamına kavuş- 
tu. Daha önce Pri- 
us ve Yaris Hybrid'den oluşan bu 
gam, bugün Auris, Auris Touring 
Sports, RAV4 ve ülkemizde üre- 
tilen C-HR ile altı farklı alternatif 
sunar hale geldi. Toyota'nın hib- 
rit gamındaki en ulaşılabilir mo- 
del ise burada gördüğünüz oto- 
mobil. Ülkemizde uzun zamandır 
sunulan Yaris Hybrid, aynı za- 
manda ülkemizde satılan kü- 
çük sınıf otomobiller arasındaki 
tek hibrit model olma özelliğine 
de sahip. 

Toyota, Yaris modelini bir süre 
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önce makyajladı. Otomobile 
daha geniş bir görünüm kazan- 
dıran yeni bir ön ve yine tama- 
men yeni bir arka tasarıma ka- 
vuşan Yaris'in Hybrid versiyonu 
ise yine mavi zeminli logolarıyla 
diğer versiyonlardan ayrılıyor. 
Yaris'in kabininde de bir dizi 
yenilik bulunuyor. Yeni döşeme- 
ler, renkler ve detaylardaki do- 
kunuşlar ortaya daha taze bir 
kabin çıkarırken, gösterge tab- 
losunun da yenilendiğini görü- 
yoruz. Direksiyonun arkasında 
iki analog göstergeye, bunla- 
rıntam ortasında ise 4.2 inç'lik 
renkli bir TFT bilgi ekranına yer 
verilmiş. Bu ekran özellikle hib- 
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rit versiyonda daha anlamlı hale 
geliyor, çünkü menüsünde ener- 
ji akışını takip etmenizi sağlayan 
bir bölüm de bulunuyor. Tabii 
söz konusu bilgiyi, orta konsol- 
daki renkli ekrandan edinmeniz 
de mümkün. 

Yaris Hybrid'de 74 bg gücün- 
de 1.5 litrelik dört silindirli ben- 
zinli ile küçük bir elektrikli mo- 
torun kombine edildiği hibrit 
sistem görev yapıyor. Toplam- 
da 100 bg güç üreten sistemde 
e-CVT olarak adlandırılan ka- 
demesiz bir şanzımana yer ve- 
rilmiş. Bir plug-in hibrit olmayan 
ve bataryaları sürüş sırasında, 
fren enerjisi veya motor freni ile 


şarj olan Yaris Hybrid, batarya- 
nın şarj durum müsait ise yak- 
laşık 60 km/s hıza kadar sade- 
ce elektrikli olarak gidebiliyor. 
Bu da özellikle şehir içi dur-kalk 
trafikte tüketimi düşürme- 

ye yarıyor ki, otomobilin kata- 
log verisinde şehir içi tüketimi- 
nin ortalama tüketimden düşük 
olması da tam olarak bu yüz- 
den. Şehir içi tüketimi 3.3 |t/100 
km, şehir dışı ve ortalama tüke- 
tim rakamları ise 3.6 1t/100 km 
olarak verilen otomobille sakin 
bir sürüşle 4 It/100 km seviye- 
lerinde tüketim rakamları elde 
etmek mümkün. Gaz pedalı- 
na tüketimi pek düşünmeden 
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hunharca bazsanız dahi orta- 
lama tüketim 5 -5.5 litre aralı- 
gında kalıyor ki, bu da otomobi- 
lin ne kadar ekonomik olduğunu 
net bir şekilde ortaya koyuyor. 
Yaris Hybrid'in bataryaları, vite- 


Hybrid'in çok hafif hissettirme- 
si ki, bu da düşük yalıtım seviye- 
sinden kaynaklanıyor. 

O'dan 100 km/s hıza 12 saniye- 
de çıkan ve 165 km/s'lik maksi- 
mum hıza ulaşan Yaris Hybrid'in 


kıt ibresinin bir türlü düşmemesi 
de otomobilin bir başka keyif ve- 
rici yanı oluyor. 

Toyota Türkiye, Yaris Hybrid'i 
üç farklı donanım paketiyle su- 
nuyor. Baz versiyonunda 85.550 


Üstte: EV modu, 
bataryaların şarj 
durumu müsaitse 
sadece elektrikli motor 
ile hareket etmeye 
imkan tanıyor. 

Üstte ortada: 
Gösterge tablosuna 
yeni eklenen küçük 
ekrandan enerji akışını 


si B konumuna aldığınızda veya performansı ise pek iddialı sayıl- TL'lik bir fiyat etiketi taşıyan oto- GAMDAN 

frenleme sırasında şarj oluyor. maz. Ancak ilk hareket anından mobilin Spirit adındaki en üst 

Frenlerin tek görevi otomobili itibaren etkili olan yüksek tork paketi ise 98.750 TL'lik bir fiyatla 

yavaşlatmak olmadığı için yapay sayesinde düşük hızlarda atak sunuluyor. Bu rakamlar da Yaris 

bir pedal hissiyatıyla karşılaşıyo- bir karakter ortaya çıkıyor ki, bu Hybrid'i yollardaki en uygun fi- 

ruz. Sürüş sırasında dikkatimi- da şehir içindeki sürüşü oldukça yatlı hibrit otomobil yapıyor. 

zi çeken bir diğer detay da Yaris keyifli kılıyor. Bunun yanında ya- Bahadır Bektaş (©Babektas) 
Özellikler 
Motor Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık Bazfiyat 
1497 cc, 4-silindir # 45 kW'lik elektrikli motor | 100 bg (kombine) 169 Nm 12.0 sn (iddia edilen) 165 km/s (iddia edilen) 1100 kg (91 bg/ton) 85.550 TL 


Çok düşük tüketim, elektrikli sürüş modu, rahat sürüş özellikleri BB) Fren pedalı hissiyatı, biraz daha yalıtıma ihtiyacı var 
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yazı DAVID VIVIAN 


Fırtına 
gücü 


Lamborghini'nin fazlasıyla etkileyici 
Huracan Performante modeli Ring'in 
gelmiş geçmiş en hızlı yol otomobili 
olmayı başardı. Bu canavar aynı 
zamanda bugüne kadar üretilmiş en 
iyi Lambo'lardan biri de olabilir... 


LAMBORGHINI, HURACAN PERFORMANTE'NİN BASIN LANSMANINDA 
elektrik enerjisini cömertçe harcamaktan çekinmedi. Şarj edecek hibrit güç ünite- 


leriyle uğraşmayan İtalyan üretici, bu sayede bütün elektrik gücünü ses ve görüntü 
şovları için kullandı. Kurulan devasa ekranda oynayan çarpıcı görsellerin ardından 
şurakamlar ortaya çıktı: 6:52.01. Belli ki, şirket yetkilileri ancak hibrit hiper otomo- 
biller tarafından elde edilebilen söz konusu tur zamanının zihinlere iyice kazınma- 
sını istemişti. 


Yeşil Cehennem'de 915 bg gücündeki P1 ile turlama şansı elde etmiş biri olarak 

Altta sağda: Huracan 
Performante, Lamborghini 
tarihinin en gelişmiş 
aerodinamik teknolojilerine 
sahip. Otomobilin 
gövdesindeki hava girişleri 
ve kanallar farklı ihtiyaçlara 
uygun biçimde çalışabiliyor 


az öncekitur zamanının neyi ifade ettiğini biliyorum. McLaren resmi zamanı hiçbir 
zaman açıklamamış olsa da, test pilotu Chris Goodwin 7 dakikanın altında turladı- 
gımızı söylemişti. Bir diğer hibrit hiper otomobil olan Porsche 918 Spyder (Martini 
çıkartmalı ve Weissach paketli) ise bana hayatımın en özel evo üçgeni sürüşlerin- 
den birini armağan etmişti. Porsche'nin benzersiz yarış tecrübesini ve yetenekli 
pilotlarını ortaya koyarak Ring'e çıkardığı bu otomobilin tur zamanı ise 6:57.00 


olarak kaydedilmişti. 

Sonra 640 bg gücündeki Huracan Performante or- 
taya çıktı ve az evvel bahsettiğimiz hibrit canavarın 
tur zamanını beş saniye geliştirdi. 0.5 saniyeden de- 
ğil, beş koca saniyeden bahsediyoruz! Üstelik bunu 
yapan otomobilin hibrit güç ünitesini bırakın, turbo 
beslemesi bile yok. O halde soru basit: Nürburgring 
gibi bir pistin tarihine geçmeyi başaran bu Lambo'nun 
olayı nedir? 

Kısa süre içerisinde Imola Pisti'ne gideceğiz. Orada 
bizi bekleyen birçok Huracan Performante sayesinde 
bu soruyu cevaplayabileceğiz diye düşünüyorum. Esa- 
sında henüz program başlamadan önce bazı aydınlan- 
malar yaşadığımı söylemem gerek. Bizi otele getiren 
Audi 97'den indiğimizde akşam yemeğine kadar boş 
zamanımız vardı ve bu zamanı SPA'da geçirmek yeri- 


“Otomobilin tasarımına 
vuruluyorsunuz. Huracan 
performante'nin görsel 
çekiciliğinde kökleri 

o Miura'yakadar 
inen bir duygusallık 
faktörü mevcut" 
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ne kapının önüne park edilmiş Huracan Performante'yi izlemek daha çekici 
geldi. Otelin karartılmı şcamlarının ardından süzdüğüm otomobilin her bir 
noktasında şeytani detaylar yakaladığımı söylersem sanırım şaşırmazsınız. 

Otomobilin tasarımına vuruluyorsunuz. Hayatımıza ilk kez Reventon 
ile giren savaş uçağı detayları burada da yaşamaya devam ediyor, fakat 
Huracan Performante'nin görsel çekiciliğinde, kökleri Miura'ya kadar 
inen türden bir duygusallık faktörü mevcut. Lambo yetkilileri aracın ae- 
rodinamik yanını vurgulamak için bu şeyin rüzgar tarafından şekillendi- 
rildiğini söylüyor. Fakat işin teknolojik yanı bir kenara, içinizdeki çocuğu 
uyandıran ve zamanı yavaşlatan asıl şeyin tasarımın genelindeki çılgın- 
lık olduğu ortada. 

Teknoloji demişken, otomobilin altına bakmadığınız sürece, Huracan 
Performante'nin sıradan arka kanatlara benzeyen kanadı dışında, aşırı 
dikkat çeken bir abartıyla karşılaşmıyorsunuz. Marco Mapelli'nin bahset- 
tiğimiz kayda değer tur zamanını kaydedebilmesi için Aerodinamica Lam- 
borghini Attiva tarafından geliştirilen bu kanat, pahalı mutfak tezgahlarını 
anımsatan bir malzemeyle imal edilmiş sabit bir mekanizmaya benziyor de- 
gil mi? Oysa işin iç yüzü biraz farklı... Burun kısmında başlayan ve kapak- 
çıklar ile kontrol edilen hava akış mekanizması arka kanadın içerisindeki 
kanallarla entegre çalışıyor. Kapakçıklar kapalıyken, standart ve kanatsız 
Huracan'lara kıyasla 90750 daha fazla yere basma kuvveti üreten Perfor- 
mante'nin kapakçıkları açıldığında ise sürtünme azalıyor ve sihirli sayılar 
ortaya çıkıyor. 5.2 litrelik V10 motoru en iyi şekilde kullanmayı kolaylaş- 
tıran bu sistem sayesinde 0-100 hızlanması için 2.9 saniye, 0-200 hızlan- 
ması için de 8.8 saniye yeterli oluyor. Maksimum hız ise 323 km/5. Corsa 
modunda bağımsız olarak çalışan kulakçıklar sayesinde otomobilin farklı 
noktalarına farklı miktarlarda yere basma kuvveti yönlendirilebiliyor. Aero 
vectoring isimli çarpıcı teknolojinin karşısında benzer bir sistem olmaması 
ise Lambo için büyük saygınlık. 

Gelelim mutfak tezgahı bahsine. Performante, dört tekerlekten çekişli 
sıradan Huracan'lara kıyasla 40 kg daha hafif bir otomobil. Bu avantajın 


o 
San 
Lar 
E 
O 
ir 
po 
o 

o 
O 
> 
w 


büyük bir kısmını sıkıştırılmış kompozit malzemeye borçlu 
olan aracın ön spoyleri, arka kanadı, arka difüzörü ve motor 
kapağı söz konusu materyalden imal ediliyor. Gövde rengine 
boyanan motor kapağının altındaki bisküvi renkli V10 motor 
kapağı Lambo'nun geçmişindeki V12 motorlara gönderme 
yapıyor ki, kırmızının bu bölgedeki hakimiyetinden sonra 
bisküvi rengi içimizi epeyce açtı. Yüksek devirli V10 motorun 
emme manifoldu tamamen yeni. Ayrıca egzoz sistemi Tro- 
feo yarış otomobilinden alınıyor. Titanyumdan imal edilen 
yeni supaplar ise daha fazla açılabiliyor. 8000 d/d'de 640 bg, 
6500 d/d'de 600 Nm gibi ciddi değerlere sahip olan motor, 
maksimum torkunu rölanti devrinin biraz üzerinde ortaya 
koyarak turbo besleme modasını utandırıyor. 

Bahsettiğim kompozit malzemenin özünde, koyu bir reçi- 
nenin içine serpiştirilip sıkıştırılan karbon fiber bulunuyor. İç 
mekanın bazı kısımlarında, alkantara ile sanatsal bir bütün- 
lük teşkil etmesi maksadıyla kullanılan bu malzeme gerçekten 
oldukça farklı ve özel. Ne var ki, Huracan Performante'nin bir 
çocuğun zihninde en uzun süre kalacak detayı 20 inçlik jant- 
lar olacaktır. Pirelli P Zero Corsa lastiklerin içini dolduran bu 
jantlar inanılmaz derecede güzel görünüyor. Daha iyisi ise, 
jantların etrafını Trofeo R lastiklerle sarma şansına da sahip 
olmanız... Ring rekoru kırmak isteyenler veya ALA'nın nimet- 
lerini sonuna kadar kullanma heveslileri için özel bir imkan. 
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Soldavealtta: 
Sport ve Strada 
modları, yol 
sürüşlerinde 
konfor ve etkileşim 
arasında hoş bir 
denge yakalıyor 


Ertesi sabah Autodrome Enzo e Dino Ferrari, bilinen adıy- 
la Imola Pisti'ne doğru hareket ediyoruz. Buraya daha önce 
bir kez Formula 1 izlemeye gelmiştim. Ergenlik yıllarım he- 
nüz geride kalıyordu ve Ayrton Senna'nın Tamburello'daki 
talihsiz ölümüne uzun bir zaman vardı. Doğrusu, pistin ha- 
tıralarından dolayı karnımda kelebekler uçuşmadığı gibi, 
gökyüzünü kaplayan bulutlardan düşmeye başlayan yağmur 
taneleri ruhumu daha da karartıyor. FI yılları geride kalmış 
olsa da, Imola Pisti halen FIA'nın Grade 1 seviyesinde değer- 
lendirdiği tesislerden bir tanesi. Yani yarın bir gün San Ma- 
rino Gran Prix'si tekrar düzenlenirse, Avrupa'nın en hızlı, en 
özel ve en zorlu pistlerinden birinin yeniden canlanışına şahit 
olabiliriz. 

Islanmış pit alanına çıktığımızda bir dizi Huracan Perfor- 
mante ile karşılaşıyoruz. Rengarenk otomobiller fazlasıyla 
masum ve etkileyici görülüyor. Lambo tulumlu teknisyenler 
ise yeni değişen hava koşullarında maksimum performansın 
ortaya çıkması için lastik havaları üzerinde çalışıyor. ALA'nın 
en iyi verimle çalışması için bütün test otomobillerine opsiyo- 
nel manyetik süspansiyonlar eklenmiş. Standart Huracan'da- 
ki ayara kıyasla düşeyde 9010, yatayda ise 9015 daha sert olan 
bu sistemin daha önce denediğimiz fakat beğenmediğimiz 
Dynamic Steering teknolojisi ile bir arada oldukça etkileyici 
olduğu söyleniyor. Neyse ki, Dynamic Steering yazılımı elden 
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geçirilmiş ve özellikle Corsa modundaki tepkiler büyük oran- 
da iyileştirilmiş. Umalım da söylenenler doğru çıksın... 
Pistte 16 turumuz olacak. En önde standart bir Huracan ve 
söz konusu standart Huracan'ın direksiyonunda pisti çok iyi 
tanıyan bir profesyonel var... Bu arada Huracan Performante 
test otomobilleri P Zero Corsa'ların üzerinde yürürken, öncü 
araca süper yapışkan Trofeo R'lar takılmış. Lambo'nun ArGe 
şefi Maurizio Reggiani, profesyonelliğin ve pist bilgisinin Tro- 
feoR desteğine rağmen arayı açmak için yeterli gelmeyeceğini 
iddia ediyor. Kendisinin beklentisi arkadaki Huracan Perfor- 
mante'lerin öncü aracı sürekli sıkıştırması yönünde. Bakalım! 
Yarı ıslak pistteki ilk turumuzda kendisinin haklı olduğu- 
nu anlıyorum. Öncülerimiz gazlamak konusunda hiç çekim- 
ser davranmıyor olsa da, Performante daha geç fren yapıyor, 
viraja daha fazla sürat taşıyor ve daha iyi hızlanıyor. Bu yüz- 
den Trofeo R desteği bir noktadan sonra gerçekten yetersiz 
gelmeye başlıyor. İşin güzel yanı, Huracan Performante'nin 
bütünündeki iyileştirmeler sürüş üzerinde öyle harika bir 
etki yaratıyor ki, Imola çaylakları olarak küçük yanlama- 
larla değil, akıcı ve etkili bir sürüşle mutlu oluyoruz. Mut- 
luluk demişken... Şikanların üzerinden geçerken hissedilen 
sıkılık, viraj girişlerindeki keskinlik, çıkışlardaki inanılmaz 
hızlanma... Otomobilin agresyonu hemen ensenizden vü- 
cudunuza yayılıyor ve Huracan Performante sahip olduğu 


LAMBORGHINI HURACAN PERFORMANTE 


ekstra güce ve torka (30 bg, 40 Nm) rağmen, sürücüsüne 
hizmet etmek konusunda standart Huracan'dan çok daha 
önde gidiyor. 

Pist seansının sonuna doğru Huracan Performante'nin 
fazlasıyla özel bir makine olduğunu anlıyoruz. Bu otomobil 
sürati, keskinliği ve sürüşe odaklılığı, iletişim ve ılımlılık ile 
birleştiriyor. Detaylarına indiğinizde kusursuz bir süperspor 
deneyimi sunan otomobilin tedirginlik verici gibi görünen bir 
deneyimi unutulmaz ve bağımlılık yapan bir deneyime dö- 
nüştürmesi ise Lambo adına önemli bir başarı. 

Otomobile alıştıkça Ring rekorunu makul görmeye başlı- 
yorsunuz, çünkü Huracan Performante'nin egzozundan yük- 
selen sesler ve aracın düzlük performansı Huracan GT3'ten 
çok da geride kalmıyor. Standart otomobildeki tuhaf hissizlik 
ve önden kayma eğilimi, burada keskinliğe ve fizikselliğe ev- 
rilmiş durumda. Bu yüzden Performante'yi ne kadar zorlar- 
sanız otomobil o kadar etkiliyor. Yüksek sürat dengesi, gazla 
ayarlanabilirlik ve viraja taşınan frenajla birlikte ince ince ko- 
pan arka kısım ise sürüşün en kıymetli detayları olarak hatı- 
rımda kalacak. Ayrıca çekiş ve stabilite kontrol sistemlerinin 
çalışmasındaki pürüzsüzlük de kayda değer. 

Bütün bu söylediklerim pist için ayarlanmış Corsa mo- 
dunun pistte kullanımı ile ortaya çıkan deneyimlerdi. Yola 
çıktığınızda ise, minik bir kediciğe dönüşmese de, otomobil 
düşük süratlerde de eğlenebilmeniz için bazı seçenekler su- 
nuyor. Tıpkı Corsa modu gibi direksiyon üzerindeki bir tuş ile 
aktive edilen Sport moduna geçtiğinizde ESP biraz gevşiyor 
ve otomobil yeterince esnek bir karaktere bürünüyor. Bu mod- 
da viraj çıkışlarını tatlı tatlı kayarak geride bırakmak büyük 
keyif. Strada modu ise aklınızda gazlamak düşüncesi yokken 
kullanmanız gereken program. Bu modda otomobil en sakin 
halini alsa da, direksiyonun çalışma karakteri ve hissiyatı, 
standart Huracan'dan bir fırt daha sportif kalıyor. Bu da elbet- 
te güven aşılayan bir detay... 

6:52.01. Videoyu izlerseniz bu turun fazlasıyla akıcı ve net 
olduğunu görebilirsiniz. Ardından aynı pilotun, yani Marco 
Mapelli'nin 100 bg daha güçlü olan Aventador SV'yi 6:59.73 
ile nasıl çevirdiğine bir göz atın. Videonun her anında yüreği- 
niz ağzınıza gelecektir... Lamborghini spor otomobili yeniden 
icat etmeye çalışmak yerine, yapabildiğinin en iyisini ortaya 
koymuş ve bu noktada, rakamlar yalan söylemiyor. 
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Lamborghini Huracân Performante 


Motor V10, 520 4cc Güç 640 bg 08000 d/d Tork 600 Nm (6500 d/d Şanzıman F-ileri çift kavramalı, dört tekerlekten 
çekiş, arkada sınırlı kaydırmalı diferansiyel Süspansiyon (ön ve arka) Çift salıncak, helezon yay, adaptif amortisörler 
(opsiyonel) Frenler Soğutmalı karbon-seramik diskler, 380 mm (ön), 356 mm (arka) Jantlar 8.5 x 20 inç (ön), Tl x 20 inç 
(arka) Lastikler 245/30 R20 (ön), 305/30 R20 (arka) Ağırlık (kuru) 1382 kg Güç/ağırlık (kuru) 464 bg/ton 

0-100 km/s 29 sn (iddia edilen) Maks hız *323 km/s (iddia edilen) Baz fiyat 215.000 Sterlin Satış tarihi Satışta 
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Aracınızın değerini koruyarak sürüş zevkinizi yükseltin 


Zararlı UV ışınlarına karşı korunma 
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ALFA ROMEO GIULLA OYADRIFOGLIO vs BMW M3 COMPETITLON PACK 


Alfa Romeo Giulia Ouadrifoglüo bizleri — . 
daha önce ciddi ânlamda etkilemeyi — 
başarmıştı. Peki Alfa'nin yakışıklı modeli 
tipik İngiliz yollarında ve tipik İngiliz 
yağmuru altında BMW.M3'Competition 
Packile ne kadar rekabet edebilir? h 


Altıpatlar 
düellosu # ; 


yazıJOHN BARKER 


fotoğraf ASTON PARROTT 
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M3 kolay lokma değil! 


Evet, F8O gövde kodlu BMW M3'ün beklentilerimizi karşılayacak bir 
noktaya gelmesi biraz zaman alsa da, otomobilin burada kullandığı- 


mız Competition Package versiyonu ekstra 19 bg gücü, geliştirilen 
süspansiyon sistemi ve elden geçirilen sürüş modlarıyla oldukça sıkı 
bir makine. M3'ün tasarımı ve tarzı ne kadar sıkı ve fit ise, sürüşü- 
nün de o kadar sıkı ve fit olduğunu söyleyebilirim. Tabii bir de sesi 
var... M'ünsıralı altı silindirli twin-turbo güç ünitesinden yükselen 
sesler, E46 M3'ün burnundaki ikonik motoru anımsatıyor. Şahsen 
F80 M3'ün kayda değer bir kusuru olduğunu düşünmesem de, gelin 
bir de Giulia Ouadrifoglio'ya göz atalım. 

Çok sevildi, çok övüldü ve sonunda İngiltere'ye ayak bastı. Alfa 
Romeo'nun İtalyan otomobillerine duyduğumuz güveni tazeler ni- 
telikteki yeni otomobili, ortaya çıkar çıkmaz Nürburgring Pistinin 
sedan otomobiller rekorunu kırıverdi. M3'ün yanında biraz daha 
akıllı uslu duran Alfa'nın 19 inçlik jantları nefis tasarımına rağmen 
18 inç gibi görünüyor. M3 ise çarpraz formlu 20 inçlik jantlarıyla 
muhteşem biçimde şişirilmiş çamurluklarını gururla dolduruyor. Gi- 
ulia'nın daha mütevazı, fakat fazlasıyla yakışıklı bir otomobil olduğu 
ise ortada. 

Alfa'nın en güçlü dayanağı 2.9 litre hacmindeki twin-turbo bes- 
lemeli V6 motoru. Competition Pack'in 3.0 litre hacmindeki altı si- 
lindirli makinesi elden geçirilmiş haliyle 450 bg güç üretirken, Al- 
fa'daki V6 510 bg gibi ciddi bir veriyle ağırlığını ortaya koyuyor. Söz 
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Üstte: Giulia Ouadrifoglio 
bizi hiçbir zaman üzmedi, 
fakat bu otomobilin ıslak 
zeminli Galler yollarında, 
en fit günlerini yaşayan 
F80 M3 karşısında 

neler yapacağını merak 
ediyoruz. 

Sağda: Alfa'nın kabini 
ambiyans açısından 
BMW'nin kabini kadar 
güçlü olmasa da, 
otomobilin karbon sırtlı 
spor koltukları muhteşem 


“M3'ün 

sıralı altı 
silindirli güç 
ünitesinden 
yükselen 
sesler, 

E46 M3'ün 
burnundaki 
ikonik motoru 
anımsatıyor” 


konusu beygir gücü verisi Maserati 3200GT tarzında bir korku ve 
heyecan yaratma potansiyeli taşısa da, gerçek bundan biraz farklı. 
Zira Alfa'nın performansı fazlasıyla yüksek olmasına karşın gayet 
ulaşılabilir ve işlenebilir; üstelik en agresif sürüş modunda dahi... 

Şaşırdınız değil mi? Yani Alfa Romeo'nun yolda ve pistte hem 
rafine, hem de ilham verici bir performans makinesi yarattığı söy- 
lenebilir mi? Cevabı bulmak için Galler'in güzelce ıslanmış dağ 
yollarına çıkıyor ve buradaki canavarların biraz dans etmesine izin 
veriyoruz... 

Dikkatimi ilk çeken detay, iki otomobil arasındaki direksiyon his- 
siyatı farkı oluyor. M3'ün direksiyonunu Comfort moduna alsanız 
dahi tok ve sıkı bir direksiyon hissiyatı buluyorsunuz. Bunda otomo- 
bilin koltuklarından süspansiyonlarına kadar “sıkı bir karakterde 
olmasının payı da yok değil... Comfort modunun haricinde Sport ve 
Sport* modları da bulunan; bununla beraber direksiyon, süspan- 
siyonlar ve motor için farklı ayarlar yapmanıza imkan veren M3, 
göründüğünden daha ağır hissettiriyor. M3'ten ziyade M5 gibi... 
Fakat bir süre sonra araca alışıyor ve hızlandıkça daha verimli hale 
gelen bir sürüş karakteri buluyorsunuz. M3'ün tutunma potansiyeli 
bir hayli güçlü, fakat twin-turbo beslemeli altı silindire boyun eğ- 
meyecek kadar değil... Gaz pedalını alt viteslerde zemine yaklaştır- 
dığınızda derin, metalik ve tehditkar bir sesle birlikte hızlanmaya 
başlıyorsunuz. 4000 d/d'den sonra daha da keyifli hale gelen bu 
sese, vites aralarındaki patlamalar eşlik ediyor. Güç aktarımında- 


ki ses kadar, aktarım karakteri de atmosferik motorlara bir hayli 
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yakın. Gerek ilk gaz tepkisi, gerek ara devir torku, gerekse kırmı- 
zı çizgiyi görme hevesiyle bu motorun başarılı bir turbo beslemeli 
olduğu söylenebilir. Kuru zeminde gaz pedalını anlık olarak birkaç 
kez zorladığımda arka tarafın boşa çıkma hevesini, yanıp sönen 
stabilite kontrolü uyarı ışığından anlıyorum. Ancak direksiyonun 
sert ketumluğu ve motorun tutunma sonrasında ne yapacağını kes- 
tirememe durumundan dolayı yan gitme hevesimi piste saklamaya 
karar veriyorum. 

Alfa ancak bu kadar farklı olabilirdi. Özellikle de direksiyon ko- 
nusunda... Otomobilin direksiyonu o kadar hafif, hızlı ve tezcanlı 
ki, kısa süre içerisinde ellerinize çeki düzen verme ihtiyacı duyuyor- 
sunuz. BMW'de olduğu gibi, Alfa'da da otomobilin karakterine kısa 
sürede uyum sağlıyor ve direksiyondaki yumuşaklığa karşın aracın 
burnunu dilediğiniz gibi konumlandırmakta güçlük çekmiyorsu- 
nuz. Giulia'nın kabini bolca karbon kaplamaya rağmen, BMW'nin 
kabini kadar pahalı ve otantik hissettirmiyor ki, 2950 sterlin değe- 
rindeki karbon sırtlı opsiyonel Sparco koltukların varlığı dahi bu 
duruma engel olamıyor. Koltukların görünümü BMW'nin koltukları 
kadar umut vaat etmese de, hissiyat ve destek açısından kusursuz- 
lar. 

Ekstra 60 bg güce sahip olmasına karşın Alfa'nın motoru 
BMW'ninkine kıyasla daha vahşi hissettirmiyor. Hatta bazı durum- 
larda daha az vahşi hissettirdiğini dahi söylenebilir... Alt devirleri 
daha kuvvetli olan ve kırmızı çizgiye doğru daha tutarlı bir karakter 
sergileyen İtalyan motoru, 8-ileri otomatik ZF şanzımanla birlikte 
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harika bir iş çıkarıyor. Ne var ki, bu motorun sesine ve performansına 
maksimumda şahit olabilmek için en sportif sürüş modunu seçmiş ol- 
manız gerekiyor. Bu modun stabilite kontrolünü kapatması ise önemli 
bir detay... 

Galler'e doğru yaptığım yolculukta ıslak ve zaman zaman bozuk 
zeminli anayolları kullanıyorum. Bu yüzden en sportif sürüş moduna 
bir hayli uzağım... Alfa'nın konfor odaklı sürüş modunu seçtiğinizde 
otomobil bir lüks sedanı aratmıyor ve ancak çok sert yol pürüzleri ka- 
bine yansıyor. V6 motor ise bu modda sus pus oturuyor. Silindir deak- 
tivasyonu yüzünden olmalı... Bu sürüşüm sırasında o kadar konforlu 
bir Alfa buluyorum ki, otomobilin Ring'i 7 dakika 32 saniyede döndü- 
güne inanmakta güçlük çekiyorum. Söz konusu konforu ve akıcılığı 
baltalayan tek detay ise karbon seramik frenler oluyor. M3'te olduğu 
gibi opsiyonel olarak sunulan bu donanım etkili bir fren gücü sunsa da, 
kullanımı alışkanlık gerektiriyor. Standart frenler daha mı iyi? Emin 
değiliz. Şimdilik bildiğimiz, Alfa'nın uzun yolculuklarda tırnaklarını 
ara ara gösteren bir kedicikten farksız olduğu... 

Galler'in orta yerinde, gri bir gökyüzünün altında fazla güçlü iki 
sedanla bakışmak harika bir duygu... Bilmiyorum, belki de sadece 
bana öyle geliyordur. Otomobillerin tutunma karakteri analizini göre- 
ce düşük hızlarda yapabileceğim için keyfim yerinde. O halde Alfa ile 
başlayalım. İtalyan otomobilindeki seçenekleriniz bir hayli kısıtlayıcı, 
çünkü Giulia'da harici bir stabilite kontrol tuşu bulunmuyor. Sistemi 
kapatmak istiyorsanız, Ferrari'de olduğu gibi, DNA kontrol kumanda- 
sını Race moduna çevirmeniz gerekiyor. Bu modda motor, şanzıman 
ve süspansiyonlar en sert hallerine bürünse de, süspansiyon tuşuna 
basarak amortisörleri yumuşatmanız mümkün. Yine tıpkı Ferrari'deki 
gibi... Bu düzenin en önemli sıkıntısı ise otomobilin M3'teki gibi ince 
ince ayarlanamıyor oluşu. 

Alfa'nın V6 motorundan yükselen keyif verici uğultular BMW'deki- 
ler kadar keskin ve vahşi olmasa da, cesaret veriyor. Rakibinden biraz 
daha keskin köşeli hissettiren Giulia, bozuk zeminli dağ yollarıyla iyi 
anlaşmayı biliyor. Gaz pedalına yapacağınız ani dokunuşlar stabilite 
kontrolünü sıkça sınarken, içte kalan arka tekerlek zararsızca boşa dö- 
nebiliyor. Otomobilin arkasında yer alan elektronik kontrollü diferan- 
siyel duruma uygun bir kilitlenme karakteri yaratıyor ve ıslak zeminde 
gaz pedalını hafifçe doldurduğunuzda arka taraf açılmaya başlıyor. 
Bu andan sonra, motorun tork rezervi sayesinde virajdan yarım gazla 
yan çıkabiliyorsunuz. Cesaretiniz varsa aynısını düşük sayılmayacak 
süratlerde de yapabilirsiniz, fakat zemin kuruduğunda eliniz istemsiz 
biçimde stabilite kontrolünü açmak üzere hareketleniyor. Tıpkı M3'teki 
gibi... Fakat bu durumda motordan maksimum performansı ve sesi ala- 
mamış olduğunuz için moraliniz bozuluyor. 

İlginçtir, her iki otomobilin direksiyonunda da öyle aman aman 
hissiyat mevcut değil. İlginç olan bir başka detay ise, M3'ün ıslak ve 
bozuk zeminli dağ yollarındaki tutunma karakteri. Arka tekerleklere 
en iyi tutunmayı vermek ve en kullanışlı direksiyon karakterine sahip 
olmak için süspansiyonları ve direksiyonu Comfort moduna alıp, moto- 
ru Sport'ta bırakıyorum. Kuru zeminde arkasını oynatma heveslisi olan 
M3'ün bu koşullarda rakibinden daha iyi tutunmasını beklemiyordum. 
Öyle ki, motor daha fazla devir çevirdiği halde, arka tekerlekler daha 
fazla mekanik tutunmaya sahip olduklarını hissettirip güven telkin 
ediyor. Elbette sonsuz bir tutunmadan bahsetmiyorum. Sağ ayağınızı 
biraz daha ittiğinizde arka taraf açılacak, fakat bu durumda kendinizi 
korkuyla titrerken değil, otomobile hakim olurken bulacaksınız. Tutun- 
mayı yeniden bulma süreci kusursuz bir pürüzsüzlükle gerçekleşmese 
de, yeterli. O halde, gelin piste gidelim! 


Solda: Her iki 
otomobilde de 
twin-turbo beslemeli 
altı silindirli motorlar 
mevcut. Alfa'nın 
Ferrari'den türetilen 
2.9litrelik Ve motoru 
6500 d/d'de 510 

bg güç üreterek 

M3 Competition 
Package'ın 7000 
d/d'de ürettiği 450 
bg'yi gölgeliyor. 
M3'ün görünümü 
hem içeriden, hem de 
dışarıdan nefis... 


PİSTTE 


PİSTTE ÇOK FAZLA VAKTİMİZ OLMADIĞI 
için işe tutunma limitlerinin üzerinde çe- 
kilmiş birkaç fotoğraf kaydetmekle başlı- 
yor, fakat bu süreçte lastikleri tur zamanı 
süreci için korumayı ihmal etmiyoruz. Is- 
lak zeminli yol sürüşünde gördüklerimizin 
aksine, bu sefer Alfa'yı arkasını bırakma- 
makta ısrar ederken buluyoruz. Otomobil 
tutunmayı bıraktığında ise çizgisini bul- 
mamak için direnmeye başlıyor. Bu yüzden 
arka taraf koptuğunda ayık olmanız ge- 
rekiyor. BMW M3 ise tutunmayı bırakma 
ve geri kazanma sürecinde daha tutarlı, 
ancak yan giderken çabucak vitesin dibini 
buluyor ve akıcılığı bozuyor. Uzun lafın kı- 
sası, bu şeylerle ıslak zeminde yan gitmek 
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dikkat gerektiriyor. 

BMW ile başlıyoruz. Otomobil yan git- 
meye çabalamadığınız sürece tahmin edi- 
lebilir ve verimli bir akış sergiliyor. Her şeyi 
Sport*-a alıp stabilite kontrolünü kapattığı- 
nızda, arka tekerleklerin tutunma sürecini 
rahatça takip edebiliyor ve motorun gücünü 
zemine aktarmakta çekinmiyorsunuz. Vi- 
rajlarda bile... Viraj girişinde efendi oldu- 
Şunuzda minik kontralar eşliğinde düzlüğe 
erişiyor ve M3'ün güven veren yanını keşfe- 
diyorsunuz. Karbon frenler zaman zaman 
huzursuz olabilse de, iyi bir tutunma gücü 
üretiyor ve M3'ün turunu 1 dakika 24.7 sa- 
niyede tamamlamasını sağlıyor. 

Alfa'dan ne haber? İtalyan otomobili 


daha ilk virajda fazlasıyla provoke olarak 
korkutuyor ve iyi bir başlangıç yapamı- 
yor, fakat aynı virajın ikinci turunda bol- 
ca tutunma üretmeyi başarıyor. Nasıl mı? 
Alfa'yı düz tuttuğunuz sürece motorun 
bütün gücünü zemine aktarabilirsiniz... 
Gövde kontrolü BMW kadar keskin olma- 
sa da, Alfa tepkili direksiyonu ve frenleri 
ile açığı kapatıyor. Viraj girişinde arkasını 
kaydırma eğilimi gösteren otomobil, vi- 
raj ortasında ise ön tarafını açabiliyor. Bu 
durumun hızlı virajlarda işe yaradığını 
söylemeliyim. Üçüncü turda diferansiyel 
sakinleşiyor ve stabilite kontrolü yeniden 
devreye giriyor. Oyunun sonu... 

Giulia'nın en iyi zamanı 1 dakika 23.6 
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saniye. Her iki otomobil de frenaj noktaların- 
dan evvel benzer hızlara ulaşıyor, fakat Al- 
fa'nın viraja hız taşıma ve çıkışta gücü daha 
erken aktarma avantajı ön plana çıkıyor. 
Ayrıca otomobilin vites geçişleride BMW'nin 
DCT şanzımanı kadar pürüzsüz ve keskin. Bu 
arada Alfa'nın düzlükler dışındaki aktarma 
probleminde lastiklerin payı olabilir, çünkü 
otomobilin lastikleri genel olarak kusursuz 
değildi. Lastik yanaklarını kontrol ettiği- 
mizde M3'ün Pilot Super Sports lastikleri- 
nin aşınma katsayısının 300 olduğunu (Eco 
lastiklerde 400 civarında oluyor) görüyoruz. 
Alfa'nın P Zero Corsa'ları için aynı veri 60. 
Daha basit anlatımla, Michelin'lerin dayanı- 
mı tam beş kat daha fazla... 


SONUÇ 


AYNI MÜŞTERİ GRUBUNA HİTAP 
etmelerine karşın Alfa ile BMW'nin karakter- 
leri arasında ciddi bir fark var. Öyle ki, otomo- 
billerin sportiflik ve konfor skalaları arasında 
kayda değer bir kesişim dahi bulunmuyor. Ya 
da şöyle söyleyelim: Alfa'nın en sert ayarı, 
BMW'nin en konforlu ayarı ile benzer bir se- 
viyede. Bu bilgi ışığında hangisinin size daha 
uygun olduğunu kestirebilirsiniz. 

M3'ün şu anki halini otomobil ilk çıktı- 
ğında görmek isterdik. Düşük süratlerde Gi- 
ulia'dan biraz daha sert kalsa da, hızlandığı- 
nızda kusursuz biçimde dengelenen bir gövde 
buluyorsunuz. Bu bağlamda, opsiyonel Com- 
petition Pack donanımının bir zorunluluk ol- 
duğunu düşünüyoruz. Kimileri için fazla sert 
kaçabilir, ama M3 güzel seslere ve güzel bir 
aktarma karakterine sahip olan heyecan ve- 
rici bir makine. Ayrıca tasarımı da harika... 

Alfa biraz daha oturaklı ve sakin bir karak- 
tere sahip. Uzun yolculuklara daha elverişli 
olan aracın direksiyonundaki direkt karakter 
ise Alfa'nın daima harika bir çeviklik hisset- 
tirmesini sağlıyor. Motorun gücüne ve mo- 
tor-şanzıman uyumuna diyecek laf yok, fa- 
kat sürüş modlarındaki kısıtlama can sıkıcı. 
Zira stabilite kontrolünü otomatik kapadığı 
için Race modunu kullanmayacak sürücüler 
olabilir... Hoş, stabilite kontrolünü kapatma- 
sanız dahi Pirelli lastiklerin ne kadar daya- 
nacağı bir soru işareti... Yine de, tuhaf fren 
hissiyatına ve ufak tefek açıklarına karşın 
Alfa'dan etkilenmemek mümkün değil. 


Alfa Romeo 
Giulia Ouadrifoglio 


Motor V6, 2891cc, twin-turbo 

Güç 510 bg 06500 d/d 

Tork 600 Nm (2500-5500 d/d 
Şanzıman 8-ileri otomatik, arkadan 
itiş, sınırlı kaydırmalı diferansiyel, tork 
vektörleme 

Ağırlık 1620 kg 

Güç/ağırlık 315 bg/ton 

0-100 km/s 3.9 sn (iddia edilen) 
Maks hız 307 km/s (iddia edilen) 
Baz fiyat 61.300 Sterlin 


evoskoru kA A Aİ 


BMW 
M3 Competition Package 


Motor Sıralı 6-silindir, 2979cc, twin-turbo 
Güç 450 bg (07000 d/d 

Tork 550 Nm (1850-5500 d/d 
Şanzıman 7-ileri, çift kavramalı 
(opsiyonel), arkadan itiş, sınırlı kaydırmalı 
diferansiyel 

Ağırlık 1560 kg 

Güç/ağırlık 289 bg/ton 

0-100 km/s 4.0 sn (iddia edilen) 

Maks hız 250 km/s (limitli) 

Baz fiyat 59.595 Sterlin 


evo skoru: kA A Aİ: 


evodergi.com.tr 73 


MERCEDES-AMG E63 S 4MATIC* vs PORSCHE PANAMERA TURBO 
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Mercedes-AMG E63 S'in emrindeki. 
610 bg güç ve 850 Nm tork, Porsche 


Panamera Türba gibi bir canavarı 
alt etmek için yeterli olabilecek mi? 


yazı DAVID VIVLIAN 


fotoğraf ASTON PARROTT 


AŞLANGIÇ VERSİYONU TAKSİ 
şirketleri tarafından çok sevilen bir Alman 
sedanı... Şimdi de bu sedanın 0-100 hızlan- 
masını bu yıl tanıtılan Porsche 911 GT3 RS 
ile aynı sürede tamamladığını düşünün. 


Evet, tam olarak aynı anda... En azından 
cama yapıştırdığımız VBOX ölçüm cihazı- 
mız böyle söylüyor. Mercedes-AMG E63 S durağan halinden 
100 km/s hıza ulaşabilmek için 3.4 saniyeye ihtiyaç duyuyor. 
Buna şaşırdıysanız şunu dinleyin: Bir diğer Porsche modeli 
olan Panamera Turbo'nun 0-100 zamanı da oldukça etkileyi- 
ci. Bilin bakalım kaç? 3.4 saniye... 

Hızlanmaya devam etmek ister misiniz? Ne de olsa günü- 
müzün performans otomobilleri 100 km/s bandını şehir hızı 
sayan türden göstergelere sahip... Planımızı açıklıyorum: 
Bir yanda 911 GT3 RS'in manuel versiyonunu kullanan bir 
yarış pilotu, diğer yanda Mercedes'in kalkış kontrolünü aç- 
maktan fazlasını yapamayan sıradan bir sürücü. Bir yanda 
ustalıkla değişen vitesler, diğer yanda zemine sabitlenmiş 
bir sağ ayak... Uluslararası üne sahip olan yarışçımız 7.6 sa- 
niye sonra 160 km/s bandını geçmiş olacak. Mercedes'teki 
dostumuz için o bandı geçeli 0.2 saniye oldu... Tamam, PDK 
şanzımanlı bir Porsche'miz olsaydı işler çok değişirdi, fakat 
burada E63 S'in 7.4 saniyesine odaklanmakta yarar var. Pa- 
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namera ise bu noktada bir saniye geride kalmış oluyor ve 


sürat arttıkça ara açılıyor. Daha açıklayıcı olmak gerekirse, 
E63 S ve Panamera Turbo'nun 0-260 km/s zamanları sıra- 
sıyla 19.4 saniye ve 22.2 saniye. Kulağa yeterince korkutucu 
geliyor mu? 

Koca sedanların ulaştığı noktaya hoş geldiniz. Buna rağ- 
men, burada gördüğünüz ikilinin performans hakimiyeti 
açısından tehlike altında olmadığını söylemek gerçekten 
uzak kalır. Zira Tesla elektriğin gücüyle saldırırken, BMW 
ise yakında ortaya çıkaracağı dört tekerlekten çekişli M5 
ile ezip geçmeye hazırlanıyor. Çift turbo beslemeli V8 mo- 
tora sahip olacak M5 çıkana kadar ise buradaki ikilimizin 
uygun bir rakip eşleşmesi oluşturduğunu söyleyebilirim. 

Bir önceki Panamera tasarımsal açıdan herkese göre bir 
otomobil değildi, fakat aracın Turbo S versiyonu yavru bir 
balinadan farksız olan boyutlarına karşın müthiş gidiyor- 
du. Yeni Turbo S'te Porsche 918 Spyder'dan süzülmüş bir 
dizi hibrit teknolojisi barınırken, burada gördüğünüz Tur- 
bo ise bir önceki Turbo S'ten daha iyi performans verileri 
sunuyor. Bunda VW Group'un MSB isimli yeni platformu- 
nun payı büyük. Ayrıca yeni otomobilin “iri 917 düşün- 
cesine daha uygun bir tasarıma sahip olduğu da ortada. 
Aracın twin-turbo beslemeli 4.0 litrelik V8 motoru 550 bg 
güç, 770 Nm tork üretiyor. Ne var ki; rakibin çözümü biraz 


Solda: Daha önce de 
yüksek performanslı 
E-Serisi modelleri 
gördük, fakat yeni E63 S 
bambaşka bir noktada. 
Sağda: Kabin etkileyici, 
fakat asıl mesele 4.0 
litrelik twin-turbo V8'in 
ürettiği 610 bg güç 

ve 850 Nm tork 


“Porsche'nin 
performans 
verileri kağıt 
üzerinde 
AMG'ninkiler 
kadar etkileyici 
görünmüyor” 


daha etkileyici: AMG'nin 4.0 litreyi çift turbo ile besleme 
işleminin sonucunda 610 bg güç, 850 Nm tork ortaya çı- 
kıyor. AMG'nin 326 bg/ton'luk güç ve ağırlık oranı ise Pa- 
namera'nın 276 bg/ton'unu biraz üzüyor. Tabii halen kağıt 
üzerindeyiz, yolda işler değişebilir... 

AMG'nin sportif E-Serisi geçmişi 1991 yılında 300E 
Hammer ile başlamıştı. Bu otomobili hızlı giden bir E-Se- 
risi olarak düşünmeyin, çünkü olayın özünde çok daha 
derin bir mühendislik yatıyor. Modern otomotiv teknolo- 
jilerini hakkıyla kullanmaya çalışan AMG mühendisleri 
E63 S'in gerçek bir sürücü otomobili olması için çok çalış- 
mış. Örneğin; ıslak kavramalı 9-ileri şanzıman bu niyetin 
önemli çıktılarından biri ki, söz konusu dişli kutusunun 
Panamera'daki 8-ileri PDK kadar akıcı olduğu söylenebi- 
lir. Dört tekerlekten çekiş ve elektronik kontrollü arka di- 
feransiyel ise otomobilin limitlerde önden kayma eğilimi 
göstermek yerine, arka odaklı bir aktarım sergilemesini 
sağlıyor. Hatta Dynamic Select sisteminin agresif mod- 
larına geçtikten sonra otomobili Drift moduna alabilir 
ve 610 bg'lik gücün tamamını arka aksa aktarabilirsiniz. 
Drift Mode, erkekişi... 

Panamera Turbo'nun Drift modu olmasa da, Porsche Tra- 
ction Management isimli bir aktif çekiş sistemi mevcut. Ara- 
cın önden kayma veya arkadan kayma eğilimine mani olan 


MİLE AN 


ve doğal bir denge tutturan bu sistem arka odaklılığın eğlen- 
cesini pas geçse de, kulağa oldukça verimli geliyor. Özellikle 
de böylesi ağır bir otomobil için... 

İlk nesil Panamera kusursuz değildi, ama o otomobili bir 
şekilde sevmiştim. Geçenlerde Porsche'nin Kuzey İtalya'da 
yer alan Nardo test merkezini ziyaret ettiğimde ise yeni nesil 
Turbo S'i yolcu koltuğundan deneyimleme fırsatı buldum ve 
otomobile duyduğum sevgi güçlendi. S'siz bir Turbo ile Will 
Beaumont ve fotoğrafçımız Aston Parrott ile buluşmaya gi- 
derken yaptığım bu sürüş, Turbo S deneyimim kadar etkile- 
yici olmasa da süper sedan seviyesinde. Buna bir de Porsche 
açık olmam gerekirse, Mercedes'in gücünü düşündükçe ak- 
lımı AMG'den alamıyorum. 

Panamera'nın yani kabini eskisi gibi tuşlarla dolu bir or- 
tam olmaktan uzak. Alçak ve sportif mimarili iç mekanda 
dokunmatik tuşlar; üçlü analog göstergelerin yerinde ise 
keskin ve şık dijital paneller mevcut. Ayrıca arka koltukla- 
rı bu kadar sportif ve etkileyici bir otomobil bulmak kolay 
olmayabilir, çünkü Panamera'nın iç mekanında sportif bir 
bütünlük mevcut. Arka koltuklardaki yanal desteklerin ön- 
dekiler kadar başarılı olması bana Lamborghini Espada'yı 
anımsattı. İlk değil ama başarılı bir uygulama. 

İş arkadaşlarımla buluşmaya giderken Porsche'nin eğ- 
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MERCEDES-AMG E63 S 4MATIC* vs PORSCHE PANAMERA TURBO 


Altta: 
Panamera'nın elden 
geçirilen iç mekanı 
eskisinden çok 
daha iyi görünüyor. 
Altta sağda: 
Porsche'nin 
4.Olitrelik yeni V8'i 
550 bg güç, 770 Nm 
tork üretiyor 


lence faktörünü bir miktar törpüleyen türden bir kalite 
hissiyatına sahip olduğunu fark ediyorum. Otomobilin 
süratine diyecek yok, ama söz konusu olgunluk ve tokluk 
hissiyatı bambaşka bir seviyede... Öte yandan, bu duru- 
mun süper sedan müşterileri için memnuniyet verici ola- 
cağını düşünüyorum. 

Mercedes'e alışma sürecim başlamadan önce otomobile 
yerleşiyorum. Koltuklar en az Porsche'deki kadar konforlu 
ve sportif olsa da, E63 ilk anda daha ince uzun hissettiri- 
yor. Öte yandan şık döşemelere, teknolojik donanımlara ve 
sportifliğe karşın bu şeyin temelinde taksicilerin en sevdiği 
sedanın yattığını görmemek elde değil. Bu yüzden 610 bg 
güce ve 850 Nm torka odaklanmak ve otomobili AMG filtre- 
sinden geçirerek değerlendirmek çok daha manalı olacaktır. 

Gaz pedalını zemine yapıştırdığım ilk anda solunum sis- 
temimi acıtan türden bir hızlanma buluyorum. Birkaç hafta 
önce kullandığım AMG GT R'ın gelmiş geçmiş en hızlı Mer- 
cedes yol otomobili olduğunu düşünmüştüm, fakat şu an 
yanılmış olabileceğimi hissediyorum. GT R'daki hızlanma 
sırasında duyduklarınızı trash metal müzik olarak değerlen- 
dirirsiniz, buradaki müziğin ise soft-rock olduğunu söyleye- 
bilirim. Buna rağmen vahşi G kuvvetlerinin durumu GT R'da 
neyse, E63 S'te de o... Öyle ki burada gerçek bir süpersporun 
biraz daha yükseltilmiş bir versiyonunu kullanır gibisiniz. 

Direksiyon şaşırtıcı derecede hafif, hızlı ve keskin. Direk- 
siyonun çok hisli olduğunu söylemek güç, fakat ön tarafın 
bitmek tükenmek bilmeyen tutunma limitleri sayesinde gü- 
veniniz kırılmıyor. Ayrıca ön aksı motordan ayırmadan önce 
otomobilin ne kadar arka odaklı davranacağını gözlemli- 
yorum ve cevap vermeye hazırım: Düşündüğünüzden daha 
arka odaklı. 

Dynamic Select sisteminin agresif programlarına geçiş 
yaptığınızda otomobil sımsıkı oluyor ve bozuk zeminlerde 
sertliğini hissettiriyor. Ne var ki; Mercedes'in zemin prob- 
lemleri yüzünden sıkıntı yaşadığını görme ihtimaliniz ol- 
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dukça düşük. En sert kasisler veya çukurlar dahi AMG'yi 
korkutmuyor. WilV'in konuyla ilgili bir notu var: 'Düşündü- 
günüzden çok daha canlı ve çevik bir otomobil. Boyutlarını 
ve ağırlığını göz önünde bulundurduğunuzda, AMG'nin bu 
kadar rahat bir biçimde hızlı gitmesi şaşırtıcı. 

Panamera Turbo'ya geridöndüğümde pek çok açıdan fark- 
lı bir karakter buluyorum. Otomobilin şasisi yol zeminini 
bazı şeylere ikna etmek için çok konuşuyor ve bu sırada za- 
man kaybediyor. Ayrıca tutunma karakterindeki bir miktar 
yumuşaklıktan dolayı gövdede AMG kadar stabil bir duruş 
bulamıyor ve hızlı gitmenize karşın AMG'de olduğu kadar iyi 
hissetmiyorsunuz. Will bu konudan yana pek memnun de- 
$il gibi: “Direksiyonu AMG'nin direksiyonu kadar seri değil, 
ayrıca ön kısmı AMG gibi tutunmuyor. Ön tarafın tam anla- 
mıyla tutunmasını beklemeniz ve gaz pedalını sonra kullan- 
manız gerekiyor. Panamera ile ancak bu şekilde tatmin edici 
bir akış bulabilirsiniz. Evet hızlısınız, ama bazı şeyler tam 
anlamıyla uyumlu ve pürüzsüz hissettirmiyor... 

Gerçekten de öyle. Güç ve tork eksiğine karşın E63 S'ten 
hiçbir şekilde kopmayan bebek balina, üzerinde “Turbo” 
yazan bütün Porsche'ler gibi inanılmaz biçimde hızlanabi- 
liyor. Ne var ki günün sonunda Will ve ben aynı şeyi düşü- 
nüyoruz: Mercedes-AMG E63 S süper sedanların kralıdır. 
En azından şimdilik... 


“Panamera, güç 
ve tork eksiğine 
karşın, E63 Sten 
hiçbir şekilde 
kopmuyor” 
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MERCEDES-AMG E63 S 4MATİC* vs PORSCHE PANAMERA TURBO 


HIZLANMA 


E63 S 4Matic* 


hız (km/s) 


16 32 48 64 80 96 2 128 144 160 176 192 208 224 240 256 
Joz E 16 21 İz 3.4 |42 zi 6.2 7.4 87 10.55 |11.8 44 |J16.6 19.4 
Panamera Turbo hız (km/s) 

16 32 48 64 80 96 2 128 144 160 176 192 208 224 240 256 
Jos Jo 16 21 İz 3.4 |43 57 71 8.3 9. 14 131 leyl 18.6 22.2 


0-400 METRE 


FREN (160-0 km/s) 


E63 S 4Matic* saniye 
ei or e e AK) a 


T1.5 sn (204.4 km/s) 


Panamera Turbo saniye 


2 a e e a af ek e e a le 


11.8 sn (194.7 km/s) 


E63S 4Matic* mesafe (metre) 
76 718 80 82 84 86 88 90 92 94 96 


94.5m (7.6 sn) 


Panamera Turbo mesafe (metre) 


76 18 80 82 84 86 88 90 92 94 96 


PISTTE 


er iki otomobilin yoldaki karakteri 
iste de taşınıyor, fakat karakteristik 
etayların hissedilirliği kayda değer 
çimde yükselmiş durumda. Panamera 
ni girdilere direkt ve çevik cevaplar verse 
e, daha fazla zorlarsanız esnek hatta 
evşek hissettirmeye başlıyor. Girdilerinizin 
rçoğunu esnekliğiyle emen otomobili viraj 
inde ince ince ayarlamak pek mümkün 
olmuyor ve gaz pedalına basmakta sabırsız 
davranırsanız ön taraf hafif hafif açılıyor. 
Öte yandan, aracın bu yanlarını analiz edip 
uygun bir sürüş karakteri geliştirdiğinizde 
Panamera A ve B noktaları arasındaki 
inanılmaz hızını bir kez daha sergiliyor. 
E63'ün pistteki sürüş karakterini 
gördükten sonra bu şeyin iki tonluk 


oca e wii 


Ce) 


bir sedan olduğuna inanmakta güçlük 
çekebilirsiniz. Keskin direksiyonu ve sert 
süspansiyonlarıyla evinde hisseden 
otomobil dört tekerlekten çekişli olduğu 
modlarda dahi yeterince gaz pedalı 
ayarlanabilirliği sunmayı biliyor. Fakat 
AMG'nin ağırlığını hiçe sayarsanız viraj 
çıkışlarındaki ağırlık transferleri başınızı 
ağrıtabilir, demedi demeyin... 

Drift modunu aktive edince E63'ün 
neden dört tekerlekten çekişli olduğunu 
anlıyorsunuz, çünkü otomobil her yerde, 
her an yanlamak istiyor. Tutunmayı 
bırakma biçimi biraz ani olsa da, uzun aks 
aralığı sayesinde kontrollü biçimde yan 
gidebiliyorsunuz. Tur zamanı kaydetmek için 
elverişli sayılmaz, ama fazlasıyla keyifli... 


Mercedes-AMG 
E63 S 4Matic* 


Motor V8, 3982 cc, twin-turbo 

Güç 610 bg 0 5750-6500 d/d 

Tork 850 Nm (02500-4500 d/d 
Şanzıman 9-ileri otomatik, dört 
tekerlekten çekiş, arkada sınırlı kaydırmalı 
diferansiyel, tork yönlendirme 

Ağırlık 1880 kg 

Güç/ağırlık 326 bg/ton 

0-100 km/s 3.4 sn (iddia edilen) 

Maks hız 250 km/s (300 km/s opsiyon) 
Baz fiyat 88.295 Sterlin (UK) 


evo skoru: 


Porsche 
Panamera Turbo 


Motor V8, 3996 cc, twin-turbo 

Güç 550 bg (05750-6000 d/d 

Tork 770 Nm (1960-4500 d/d 
Şanzıman 8-ileri, çift kavramalı, dört 
tekerlekten çekiş, arkada sınırlı kaydırmalı 
diferansiyel, tork yönlendirme 
Ağırlık 1995 kg 

Güç/ağırlık 276 bg/ton 

0-100 km/s 3.6 sn (iddia edilen) 
Maks hız 306 km/s (iddia edilen) 
Baz fiyat 115.100 Sterlin (UK) 


evo skoru: 


Www.meysaat.com 


TOYOTA MR2 Mkı 


“E i —— 
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MKLTOYOTAMR?” 


AŞIM MARCUS BİR OTOMOBİL SATIN 
aldığında, işi gücü bırakır ve ilk fırsatta kendisini ziyarete gide- 
rim. Bu, yıllardan beri böyledir... Kendisinin ilgi alanında V8 
motorlu dramatik Amerikan otomobilleri vardır. Bu bağlam- 
da Marcus'un zirve noktası 1973 model Pontiac Trans-Am'dir. 
Brewster Green renkli bu otomobil sıradan bir Trans-Am değil, 
fabrikayı Super Duty 455 motorla terk eden 252 adet otomobil- 
den bir tanesiydi. Seksenli yılların başlarında bu otomobil hayal 
gücümüzün sınırlarını zorlayan bir sürate sahipti. Aradan birkaç 
yıl geçtiğinde Marcus'un kaşıntıları yeniden nüksetti ve kadim 
dostum yeni bir heyecana yelken açtı. Hem de bir Toyota ile... 
Adını hiç duymadığım bu otomobile MR2 demişti. Aracın dört 
silindirli küçük bir motora ve saymaya değmeyecek kadar az sa- 
yıda beygire sahip olduğunu öğrendiğimde ise soru işaretlerim 
daha da büyüdü. 

Yağmurlu bir günde, bahsettiğim yepyeni MR2 ile bir sürüşe 
çıktım ve otomobilin tutunma karakterine hayran kaldım. Mi- 
nik motorun 7000 d/d'yi geçme hevesi ise apayrı bir şaşkınlıktı 
benim için... Doğaüstü bir olayla karşılaşmış koyu bir ateistin 
durumuna düşmüştüm, zira Trans-Am bu koşullarda birkaç yüz 
metre içerisinde kendisini bir şarampolde bulurdu. 

Pontiac ve diğer birçok Amerikan otomobil üreticisi yetmişli 
yılların ortalarındaki petrol krizinde çözümsüz kalırken, Toyo- 
ta ekonomik fakat fazlasıyla keyifli bir spor otomobil yaratmayı 
başarmıştı. Birçok mimari ve prototip üzerinde çalışan mühen- 
disler, test departmanının başı Akio Yoshida'nın kararı ile orta- 
dan motor ve enlemesine yerleşim üzerinde çalışmaya koyuldu. 
SA-X kodlu ilk prototip 1976 yılında hazırlansa da, dönemin 
ekonomik koşulları yüzünden projenin yeniden canlanması 
1980'i buldu. SA-X projesi SV-3 isimli konsepte dönüştü, süreç 
ilerledi... Fakat sizi tuhaf kodlarla boğmak yerine şöyle bir bilgi 
paylaşmak isteriz: Otomobilin prototipi Willow Springs Pisti'nde 
Dan Gurney tarafından test edildi! 

SV-3'ün üretim versiyonu 1983 yılının Tokyo Otomobil Fua- 
r'nda görücüye çıktı. Otomobilin çarpraz rüzgarlardaki stabi- 
litesini artırmak amacıyla tasarlanan yeni ön ve arka tampon- 
lar dışında hemen her şey konseptteki gibi kalmıştı. Tabii isim 
hariç... Midship Runabout Two-seater': MR2. 1984 yılının 
Haziran ayında Japonya'da satışa çıkan otomobil, altı ay sonra 
Avrupa yollarına ayak bastı. Avrupa versiyonu MR2'lerde, AE86 
Corolla'da da kullanılan 4A-GE kodlu motora yer verilmişti. 
1587 cc'lik bu motorun bir diğer detayı da Desto elektronik çok 
nokta enjeksiyon sistemi barındırmasıydı. Seksenli yılların orta- 
larında bırakın çok nokta enjeksiyonu, standart enjeksiyon ve 16 
supap bile fazlasıyla egzotik sayılırdı. Toyota'nın T-VIS değişken 
emme sistemi ise bu tarz küçük spor otomobillerde fazlasıyla 
etkili olan bir diğer teknolojiydi. Güç değerleri pazardan paza- 
ra değişse de, İngiltere'ye gelen katalitik konvertörsüz örnekler 
124 bg gücündeydi. Ve düşünün ki, 5-ileri şanzıman o dönem, 
mezarlarında halen soğumamış olan Triumph Spitfire ve MGB 
gibi spor otomobillerle anılan seksi bir şeydi... 

Ortadan motorlu mimarinin arka kısmı çelik materyalden 
oluşan beş bölmeli bir yapıya sahipti. Bu yapının amacı, yüksek 
mukavemetli çelik çağına henüz ulaşılmamış o günlerde rijit bir 


“5-ileri şanzıman, O 
dönem mezarlarında 
halen soğumamış olan 
Triumph Spitfire ve MGB 
gibi spor otomobillerle 
anılan seksi bir şeydi...” 


TOYOTA MR2 Mkı 


Enüstte, soldan 
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yönünde: Hava 


girişleri 


MR2'nin rijit 


tasarımındaki önemli 
bir detay; 1.6litrelik 
twin-cam motor şık 
görünmese de 124 


bgüreti 


yor; içmekan 


ergonomi şampiyonu, 
fakat koltukların yanal 
destekleri otomobilin 


üretebi 


diği kuvvetleri 


karşılamakta yetersiz 


kalıyor; 
inancın 


sürücünün 
ödüllendiren 


bir kırm 


ZI ÇİZGİ... 


x 1000r.min 


gövde yaratmaktı. Üstelik bu beş bölmenin stratejik konumlan- 
dırması bilgisayar üzerinden yapılmıştı... Dönemin hatchback 
otomobillerinden biraz daha ağır olsa da, 977 kg'lik MR2'nin sa- 
hip olduğu egzotik detaylar söz konusu veriyi tamamen affedilir 
kılıyordu. 

Otomobilin dört tekerleği için de MacPherson süspansiyon 
mimarisi ve disk frenler kullanıldı. Küçük ve ortadan motorlu bir 
spor aracın direksiyonu içinse hidrolik desteğe ihtiyaç duyulma- 
dı. Bütün bu teknolojik detayların çok özel bir seksenler tasarı- 
mıyla bir araya gelmesi ise MR2'nin bir adım öne çıkmasını sağ- 
layan bir diğer detay oldu... MkI MR2)yi baştan aşağı inceleyin. 
Otomobilde rakip markalardan alınmış gibi hissettiren en küçük 
bir detay dahi bulamayacağınızı iddia ediyorum. Aynısını Mk2 
için söylemek pek mümkün değil, çünkü o şeyi komik bir Ferrari 
replikasına dönüştürmek mümkün. 

Marcus'un Amerikan rüyasını bırakıp kendisini Japonya'da 
bulma sebebi yeni işi sayesinde elde ettiği otomobil hakkıydı. 
Satın alabileceği otomobiller listesinin yasaklıları olmasa da, bu 
otomobillerin yeni olması gerekiyordu. Bu yüzden 440 Six-Pack 
Plymouth Superbird kendisini kapı dışında buldu. Toyota MR2'ye 
giden yol böylece açılmıştı... 

O dönemden bir müddet sonra, 1987 yılında, Jim Harrison 
bambaşka bir satın alma sürecinin içerisindeydi. İşten atılan genç 
adam, kendisine verilen tazminat çekiyle çok mantıklı bir şey yap- 
tı: Yepyeni bir spor otomobil satın almak gibi... Essex'teki evinin 
önüne park ettiği Toyota MR2'sinin yanında gururla dikilen Jim 
çok sadık bir Toyota müşterisi. Bu yüzden çok para kaybetmiş; 
hem burada gördüğünüz otomobili sıfırdan bu yana elinde tut- 
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mak, hem de yıllar sonra bir Carina E GTI satın almak gibi sebep- 
lerden... 

Bu arada para kaybetmiş dedik, ama Jim'in MR2'yi ayakta 
tutmak için bir servet harcadığını düşünmeyin. “Alternatörünü, 
su pompasını ve triger kayışını değiştirdim o kadar... diyor. Bir 
otomobili 30 yıl ve 200.000 km boyunca aşkla kullanıp korusanız 
dahi bazı şeylerin değişimi elbette kaçınılmaz. Örneğin; birkaç yıl 
önce, gevşemiş durumdaki arka çamurluklar değiştirilmiş ve şu 
an harika görünüyorlar. Harrison otomobilinin müze kondisyo- 
nunda olmadığını, fakat genel olarak dipdiri olduğunu vurgulu- 
yor. Aracın detaylı temizliğini yapan dostumuz Richard Tipper ise 
daha önce bu kadar orijinal bir örnek görmediğini söylüyor. 

Harrison'un otomobili makyajlı bir Mk1. Ya da MR2 dilindeki 
karşılığıyla AW11B. Bunun anlamı yeniden tasarlanmış hava gi- 
rişleri, yeni jantlar ve T-tavan imkanı... Şahsen T-tavan otomo- 
billerden pek hoşlanmadığım için buradaki örneğin sunroof'lu 
standart bir model olmasından yana hoşnutluk duyuyorum. Bu 
arada klimasız bir otomobilde sunroof'un ne çok işe yaradığını 
hatırlamak güzel. 

Bu şeylerden birine oturalı 32 yıl olmuş. Otomobil yazmaya 
başladığımda Mk2 henüz tanıtılmıştı. Zamanın akışı ne ilginç 
değil mi? MR2'nin ortaya çıkışından 32 yıl önceye giderseniz Mi- 
ni'nin gerisine, E-type'ın gerisine, Lotus'un kuruluşuna düşersi- 
niz. MR2 günümüzde modern bir klasik olarak kabul edilse de, 
1985 yılında bir Ford Prefect'e çok da hoş yakıştırmalar yapmı- 
yorduk. 

MR2'nin sürüşünü hatırlıyorum, ama iç mekanını tamamen 
unuttum. Bu yüzden otomobilin ayarlarını sahibinin düzeninden 
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TOYOTA MR2 Mkı 


Altta: Harrison'un 
mavi renkli otomobili 


hem güzel görünüyor, 


hem de harika 

bir sürüşe sahip; 
Goodwin orijinal 
MR2'nin fiyatına 
karşılık muazzam 
bir eğlence sunduğu 
düşüncesinde... 


kendi düzenime almam için biraz zaman gerekiyor. Direksiyonun 
yükseklik ayarı mevcut, fakat derinlik ayarı yok. Neyse ki, koltu- 
gun ayar bandı açığı kapatıyor. Direksiyonun sağında yer alan 
sinyal kolunun dışında, başka bir kontrol kolu yok. Geleneksel 
Japon mimarisini yansıtan bu detaydan dolayı, silecek ve fark ku- 
mandaları gösterge panelinin yan kısımlarında bulunuyor. Burası 
fazlasıyla Citroen hissettirdi ki, bunu bir iltifat olarak alın! 

Motorun çalışma tarzı 1985 yılında karbüratörlü bir otomobil- 
den buraya geçiş yapmış kulaklara eminim inanılmaz gelmiştir. 
Pedal yerleşimi ve ayak konumlandırması kusursuz... Vitesin ön 
kısmında bir darbe izi görüp Jim'e soruyorum: ?30 yıl boyunca 
heyecanla vites değiştirmenin sonucu mu bu”. “Hayır, diyor ve 
ekliyor: “Bir tamirci yaptı...” 

Toyota ile ilk kasise veya çukura denk geldiğiniz anda şaşırıp 
kalıyorsunuz. Otomobilin sürüş kalitesi inanılmaz bir noktada... 
MR2'nin orijinal lastikleri nedir bilmiyorum ama fotoğraflarda 
gördüğünüz otomobil 185/60 ölçüsündeki Continentallerin sar- 
dığı 14 inçlik orijinal jantların üzerinde yürüyor. Gerek tasarımla, 
gerekse güç/ağırlık oranıyla harika bir uyum sağlayan bu ölçü- 
nün süspansiyonlarla uyumu da müthiş. Wikipedia'ya bakacak 
olursanız, MR2'nin süspansiyon gelişiminde Lotus'un efsanevi 
mühendislerinden Roger Becker'ın çalıştığını okuyabilirsiniz. Bu 
detay konusunda emin olamayıp biraz araştırma yaptım ve Bay 
Becker'ın bu yılın başlarında vefat ettiğini üzülerek öğrendim. Lo- 
tus'ta işe başladıktan sonra şu an Aston Martin için şasi dinamiz- 
mi üzerinde çalışan oğluna ulaştığımda ise kendisi Toyota ile ilgili 
bir şeyler hatırladığını, fakat MR2'den emin olmadığını söyledi. 

John Miles'ı bir arayayım, dedi sonra. Altmışlı yıllarda Lotus 
ile FUde yarıştıktan sonra firmanın yol otomobilleri gelişimi- 
ne katkı sağlayan Miles, önden çekişli Elan'ın gelişim sürecinde 
MR2'nin referans olarak kullanıldığını doğruladı. Öte yandan, 


Toyota süspansiyonları için yapılan bir çalışmadan bahsetmedi. 
Aradığım bilgiye Lotus ve Toyota kaynaklarında da rastlamadım. 
Supra ve Corolla tamam, ama ortadan motorlu bir miniğin izleri 
yok. Olsun, MR2'de safkan Lotus hissiyatı olduğunu bilin yeter. 

Bu otomobildeki süspansiyonların ve süspansiyon bağlantıla- 
rının orijinal olduğuna inanmakta zorlanıyorum. Direksiyonun 
düz konumunda ince bir huzursuzluk var, ama bu görmezden 
gelinebilir. Lastik basıncından ya da ön düzen ayarından olmalı... 
Dönemin hidrolik desteksiz direksiyonlarından çok şikayet eder- 
dik, çünkü park hızlarında kolunuz kopardı. O yıllarda bir 205 
GTI kullanmıştım. Ne çektiğimi anlamak isteyenler bir Griffith 
park edebilir. MR2 ise yumuşak bir direksiyon karakteriyle harika 
bir hissiyatı birleştiriyor. 

Günümüzün sportif aile sedanları bile yanal destekleri belirgin 
koltuklar sunarken, bu otomobilde virajlarda beklediğiniz koltuk 
desteğini bulamıyorsunuz. Öte yandan, MR2'nin sizi koltuktan 
düşürecek kadar ciddi kuvvetler üretebildiğini de bilmelisiniz. 
Vites geçişleri modern standartlarda yeterince pürüzsüz olmasa 
da, kararlı ve net hareketlerle rahat ediyorsunuz. Doğrusu pürüz- 
süz debriyaj pedalından tutun da, ağırlığı harika ayarlanmış fren 
pedalına kadar hemen her detaydan sağlık pırıltıları yükseliyor. 

Harrison otomobilinin ne kadar edeceğini bilmiyor, çünkü onu 
satmak gibi bir niyeti yok. Şahsen ben de konuya çok hakim de- 
gilim, ama internette biraz araştırma yaptığımda bunun kadar iyi 
olmasa da, görece düzgün örneklerin İngiltere'de 4000 sterlin ci- 
varında satıldığını gördüm. Böyle komik bir para karşılığında bu 
kadar keyifli bir “genç klasik” spor otomobil sürüşü bulabileceğiniz 
başka bir model var mıdır bilmiyorum. İlk seri Lotus Elise'ler bu- 
nun en az iki katı, Peugeot 205 ise aldı başını gitti... Belki de bunun 
sebebi MR2'nin biraz “kuaför otomobil?” algısı yaratması. Olsun, 
Jim Harrison'ın otomobilini kullanmak muhteşem bir deneyimdi. 


Toyota 
MR2 (Mk1) 


Motor Sıralı 4-silindir, 1587 cc 

Güç 124 bg 6600 d/d 

Tork 142 Nm (05000 d/d 

Şanzıman 5-ileri manuel, arkadan itiş 
Ön süspansiyon MacPherson, 
helezon yay, amortisör 

Arka süspansiyon MacPherson, 
helezon yay, amortisör 

Frenler Soğutmalı disk (ön), disk (arka) 
Jantlar 5.5 xl4 inç (ön ve arka) 
Lastikler 185/60 R14 (ön ve arka) 
Ağırlık 977 kg 

Güç/ağırlık 127 bg/ton 

0-96 km/s 8.2 sn (iddia edilen) 
Maks hız 200 km/5 (iddia edilen) 

“O km” fiyatı 9295 Sterlin (1085) 
Güncel değeri 3000-6000 Sterlin 
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NANO TECH PRO 9H CERAMIC NEDİR? 


Endüstriyel ürünler ve araç boyasında devrim niteliğinde bi 
Son derece dayanıklı ve elmas parlaklığında bir yüzey oluş! 
4 Güneş ışınları UV, asit m gelen çözücülere, 


madır. 


karşı tam koruma sağlar 
Hidrofobik etki gösterir. Pe X 


Çizik direnci, sıcaklık direnci, iğ yüksektir. 
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Nano Tech Ceran Nano Tech Cerami6 
ERFORMANLCE Lun"' il RFORMANCE ÇDATIN 


, Türkiye genelinde Nano Tech Pro Ceramic, 9H ve 10 H kaplama konusunda Eğitim, Bilgilendirme, Uygulama Noktası olarak 
İstanbul - Marmara Bölgesi tek yetkili satıcısıdır. Cengiz Topel Cad. No: 14 Etiler - İSTANBUL Tel: 212-3585272 / M: 532 272 3119 
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PASTA WAX GRUBU ARTIK TÜRKİYE'DE! ie Angelwax 


T WICKEDİ SH 


O :  — GAR o Türkiye Genel Distribütörü - OGİÇ VE DIŞ TİC. LTD. ŞTİ 
TÜRKİYE GENELİ mili Melikgazi Kayseri / İletişim : 0544 324 20 55 
GUARDIAN angelwaxturkiyecogmail.com 


DİSTRİBÜTÖRLÜK VERİLECEKTİR 


SON KARE 


Altılıların savaşı 


Yakala yakalayabilirsen... BMW'nin M3 Competition Package'ı Bedford Autodrome'da Alfa Romeo 
Giulia Ouadrifoglio'yu kovalıyor. Karşılaştırma için 66'ncı sayfayı çevirin. 


RENAULT 


Passion for life 


Yeni 


Renault MEGANE Sedan 


Tavrın, hayat tarzın. 


65.950 TL'den başlayan fiyatlarlar ve 


“o0 faiz avantajı 


Belirtilen fiyat, 2017 model yılı Megane Sedan Joy 1.6 16V 115 bg otomobilin kampanyalı tavsiye edilen anahtar teslim fiyatıdır. Belirtilen 
fiyata kasko ve trafik sigortası dahil değildir. Kampanya stoklarla sınırlı ve 31.08.2017 tarihine kadar geçerlidir. Renault MEGANE Sedan 
versiyonlarının yakıt tüketimi en az 3,5 1t/100 km, en fazla 8,6 1t/100 km; ortalama CO, salımı en az 96 g/km, en fazla 142 g/km'dir. Model 
üzerindeki aksesuarlar ile satılanlar farklılık gösterebilir. Ayrıntılı bilgi İnanlar Otomotiv ve www.inanlarotomotiv.com'ir'de. 


You 
Renault'nun tercihi EJFĞİ Ki EZ renault.comir 


M AİS İNANLAR OTOMOTİV Eyüp Showroom & Servis | Yenibosna Showroom & Servis 


0850 811 4000 | www.inanlarotomotiv.com.tr MG inanlarotomotivkurumsal (57 /inanlarotomotiv 


YENİ RANGE ROVER VELAR 


GERÇEKÜSTÜ. 


landrover.com.tr / 0850 252 3030 ABOVE & BEYOND 


RANGE ROVER AİLESİNİN YENİ ÜYESİ VELAR'LA TANIŞIN. 


Hayallerin ötesine geçmek için yaratılan Range Rover Velar, 
devrim niteliğindeki tasarımı ve üstün teknolojisi ile 
Borusan Otomotiv Yetkili Satıcıları'nda sizi bekliyor. 


Borusan Otomotiv 
Ince zevkler, yüksek standartlar. LI ir 


